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RESUMEN 
Es un problema cada día más grave la reducción de la calidad de vida en las principales 
ciudades debido a diferentes factores como la contaminación acústica y atmosférica, la 
pérdida de espacio de estancia, la pérdida de verde y biodiversidad, etc. Frente a estos 
factores, cada vez más gente se conciencia en la necesidad de implantar un modelo de 
ciudad más sostenible y amigable hacia los ciudadanos. Un claro ejemplo son los 
movimientos vecinales más actuales de Meridiana y Vía Layetana para pacificar el tráfico 
en Barcelona. 
El sistema de movilidad actual es la causa principal de estos problemas debido 
principalmente a su alta ocupación de espacio público, su baja sostenibilidad y su 
dominación sobre el urbanismo. La densidad de vehículos en la ciudad condal es muy 
superior al resto de ciudades europeas provocando unas 3000 muertes prematuras al 
año según Centre de Recerca en Epidemiología Ambiental (CREAL). Ha esto se le tiene 
que sumar numerosos ataques de asma, bronquitis, problemas cardiovasculares, el 
fomento de una vida sedentaria, falta de espacios verdes entre otros problemas. 
Debido a la densa edificación de las últimas décadas y la falta de espacios por consolidar, 
la única manera de mejorar esta situación es mediante la gestión del espacio público. 
Aumentar el espacio dedicado al ciudadano, al verde y a los modos de desplazamiento 
alternativos. En este punto es donde aparecen las pacificaciones del tránsito como único 
camino para la transformación de la ciudad. 
Con el presente estudio se busca, con la pacificación como única herramienta de trabajo, 
ampliar el material en este campo de una forma más cuantitativa al comparar diferentes 
urbanismos. Además se busca dar un salto en el campo de la pacificación al mirar este 
elemento como la celda de una red adaptable a toda la ciudad y no como un proyecto 
urbanístico puntual. 
Para ello se realizará una recopilación de diferentes guías existentes para la 
cuantificación de los diferentes factores presentes dentro de un proyecto urbanístico, a 
partir de las cuales se creará una guía básica que permita la comparación de los 
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ABSTRACT 
The reduction of the quality of life in the main cities is getting more serious every day. 
That is caused by different factors as the acoustic and atmospheric pollution, the 
reduction of space of stay, the fading of green and biodiversity, etcetera. Facing this, 
every time there are more conscious people who want a more sustainable and friendly, 
towards the citizens, city model. A clear example are the current neighbourhood 
movements of Meridiana and Vía Layetana to pacify the transit of Barcelona. 
The current mobility system is the cause of these problems because it takes an 
important part of public space, is not sustainable and dominates urbanism. The density 
of cars in the city of Barcelona is higher than in other European cities. This inflicts around 
3000 premature deaths every year in accordance with the Centre de Recerca en 
Epidemiología Ambiental (CREAL). This inflicts also asthma attacks, bronchitis, 
cardiovascular problems, development of a sedentary life, lack of green spaces and 
other problems. 
Because of the dense edification of the latest decades and the lack of unconsolidated 
spaces, there is only one way to improve the situation through public space’s 
management. Improve the space for citizens, green space and alternative displacement 
modes. In this point, pacification of the traffic is the only way to transform the city. 
With this thesis, with the pacification as the unique tool, we seek to enlarge the material 
of this field with a quantitative study to compare different urbanisms. Furthermore, it 
tries to develop the idea of pacification from a punctual project to an element as a cell 
of a network for all the city. 
For this reason, this thesis recollects different guides to quantify the different factors 
featured within an urbanism project. From them a guide will be created to allow the 
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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 
1.1. JUSTIFICACIÓN 
El continuo aumento de las principales ciudades como polo de atracción de las últimas 
décadas y una movilidad basada en el vehículo privado ha provocado la congestión de 
estas. Esta necesidad de desplazarse basada principalmente en el vehículo privado, se 
muestra en el desarrollo del urbanismo en las últimas décadas, donde gran parte del 
espacio público se ha utilizado para satisfacer las necesidades de este modo hasta sus 
límites. De estas políticas de transporte se han derivado ciertos problemas importantes 
como la congestión de la movilidad, pérdida de vida social en las calles, disminución de 
la calidad de vida, crecimiento del sedentarismo, falta de zonas verdes, etc. Estos 
problemas ya hace años que salieron a la luz y se está buscando una solución. 
 
Img. 1-01. Carrer d’Aragó invadido de coches. 
Fuente: http://www.puzzledelahistoria.com 
Frente a esto, el urbanismo tiene que buscar una gran parte de la solución ya que, la 
relación entre urbanismo y movilidad es como si fueran un ente único desde que 
aparecieron. Cualquier ciudad sirve de ejemplo, en este caso utilizaremos la ciudad de 
Barcelona. Cuando la movilidad era exclusivamente a pie o a tracción animal, las calles 
tenían un ancho de apenas unos metros como es el caso de los cascos antiguos, como 
ejemplo tenemos la Ciutat Vella u otras villas como la de Gracia. Con la aparición de los 
tranvías, las calles se ensancharon para permitir la maniobrabilidad de estos, en 
Barcelona se creó el ensanche de Ildefons Cerdá, una cuadrícula regular marcada por 
cuadrados de 133 metros de lado y con chaflanes para permitir el giro de los tranvías. 
Esta anchura de las calles será destinada, años después, principalmente para el 
automóvil, el cual llegará a ocupar un 60 % del espacio público de la ciudad.  
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Actualmente se está intentando revertir estos efectos provocados por el incentivo del 
vehículo privado frente al resto de modos. Este cambio ha puesto en auge el fomento 
de los viajes basados en el peatón, la bicicleta y el transporte público, a diferencia de las 
pasadas décadas. Hoy en día, todas las grandes ciudades trabajan con proyectos de 
pacificación del tráfico, peatonalización de vías, regulación de la movilidad, etc. Y todos 
tienen en común el mismo objetivo de trasfondo: una reducción del vehículo privado. 
 
Img. 1-02. Rambla del Poblenou llena de vida. 
Fuente: http://www.barcelona.cat 
Por estos motivos llevo a cabo el presente trabajo, en el cual, analizo algunos de los 
actuales proyectos pensados para la ciudad de Barcelona, poniendo especial énfasis en 
el concepto de supermanzana. 
1.2. OBJETIVOS 
El objetivo principal de este trabajo es, el análisis y comparación de las diferentes 
propuestas existentes de desarrollo urbano para la ciudad de Barcelona. Esto se llevará 
a cabo creando una guía con varios indicadores y viendo el comportamiento de estos 
respecto a las diferentes propuestas. 
Este objetivo general será resuelto a partir del estudio de otros objetivos secundarios 
como: 
- Conocimiento de las características de las diferentes alternativas para la ciudad 
de Barcelona. 
- Recopilación de diferentes indicadores para cubrir los diferentes campos a los 
que el urbanismo tiene que dar respuesta. 
- Creación de una guía mostrando como cuantificar los diferentes indicadores y su 
importancia respecto a los resultados que buscamos. 
- Aplicación de la guía a las diferentes alternativas según sus características. 
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- Búsqueda de los puntos débiles de las diferentes alternativas y tratar de 
mejorarlas en frente de la guía creada. 
1.3. ESTRUCTURA Y RESUMEN DE CONTENIDOS 
El presente estudio se estructura en  capítulos más  anejos resumidos a continuación. 
- Capítulo 1 (Introducción y objetivos): En él se describe el problema por el cual se 
plantea este estudio con los objetivos que persigue para el conocimiento de los 
efectos de la medida planteada. 
- Capítulo 2 (Estado de la pacificación): Conocimiento de las ideas básicas de los 
proyectos de pacificación a partir de su historia, beneficios, problemas, 
principios y ejemplos.   
- Capítulo 3 (Supermanzana): Este capítulo se divide en dos partes. En la primera 
se describe como se llega a la idea de la necesidad de la implantación de las 
supermanzanas en Barcelona. En la segunda parte se describen el resto de 
alternativas que usaremos de comparación con la supermanzana. 
- Capítulo 4 (Metodología): Se hará una breve síntesis de diferentes guías a nivel 
nacional e internacional. A partir de ellas definiremos una guía formada por 
diferentes indicadores que darán valor a los objetivos que busca satisfacer el 
urbanismo. 
- Capítulo 5 (Aplicación a Barcelona): En este punto se aplicará la guía a la ciudad 
de Barcelona mediante las diferentes alternativas definidas en el capítulo 3. Al 
ser una aplicación muy generalista, se hará una segunda aplicación más detallada 
de la guía a la supermanzana creada en el Poblenou y se comparará con su estado 
anterior. 
- Capítulo 6 (Conclusiones): Recoge las principales conclusiones obtenidas de la 
investigación, expone las principales aportaciones del estudio y plantea una serie 
de líneas de investigación que darían continuidad a la solución presentada. 
- Capítulo 7 (Referencias): Recoge todas las fuentes bibliográficas e informáticas 
consultadas para la realización del estudio y que han servido de referencia a lo 
largo del trabajo.
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2. ESTADO DE LA PACIFICACIÓN 
Actualmente, los modelos de pacificación del tráfico se encuentran de moda entre los 
urbanistas de las ciudades desarrolladas. Este movimiento ha ganado relevancia a causa 
de varios factores, los principales son la congestión del tráfico, el deterioro del medio 
ambiente y sobre todo la pérdida de calidad de vida en las ciudades. 
Todos estos factores son provocados en parte o completamente por el crecimiento 
desmesurado del uso del vehículo privado en las últimas décadas. Lo que ha llevado a 
diseñar las ciudades basadas en este modo de transporte pensando que era el futuro y 
dejando de tener en cuenta el resto de modos en el espacio público. 
 
Img. 2-01. Ciudad de Brasilia dedicada al vehículo privado. 
Fuente: http://smcarq.blogspot.com.es 
Hoy en día, las ciudades se encuentran prisioneras de este urbanismo dedicado al 
vehículo privado, al no poder revertir el proceso urbanístico. La única manera de 
contrarrestar estas décadas de fomento de los coches es con medidas de pacificación 
del tráfico. Entre estas medidas se pueden diferenciar dos corrientes diferentes. 
Una es el fomento del resto de modo de medios de transporte, esto se lleva a cabo 
principalmente mejorando las redes ciclistas (aparición de una red de alquiler de bici 
pública, carriles bici, mejora de la seguridad, etc.), las de transporte público (conseguir 
una capacidad y un nivel de servicio competitivo con el resto de modos, campañas para 
fomentar su uso, un servicio eficiente, etc.) y las de desplazamientos a pie (crear un 
espacio público agradable para su estancia mejorando el arbolado, el estado de las 
aceras, zonas de interacción entre ciudadanos, etc.). 
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La otra corriente es la penalización del vehículo privado. Principalmente se busca 
incorporar, las externalidades existentes por el uso del vehículo privado, al coste de su 
uso. Algunas medidas para conseguir esto son mediante la tarifación (zonas azules y 
verdes, peajes, impuestos y tasas) y la restricción (reducción de número de carriles, 
prohibición de su uso en ciertas zonas y desaparición de plazas de estacionamiento). 
Todas estas medidas se han implantado de una u otra forma en la mayoría de ciudades, 
principalmente en aquellas más grandes y desarrolladas. Un claro ejemplo es, como ya 
se ha comentado, en los cascos antiguos y zonas comerciales, donde directamente se 
prohíbe el uso del vehículo privado de forma generalizada en el centro de estas y la 
creación de una segunda zona alrededor de esta donde se impone la tarifación del 
estacionamiento. Estas medidas también van acompañadas generalmente de la 
permisión de la entrada del transporte público al centro de estas áreas. 
  
Img. 2-02. Times Square, Nueva York. Img. 2-03. Calle Reconquista, Buenos Aires. 
Fuente: http://www.cityclock.org   Fuente: http://www.buenosaires.gob.ar 
  
Img. 2-04. Via delle Muratte, Roma.   Img. 2-05. Rathausstrase, Berlin. 
Fuente: http://www.panoramio.com   Fuente: https://www.google.com/maps 
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Img. 2-06. Rundle Mall, Adelaida.  Img. 2-07.Shibuya Street, Tokyo. 
Fuente: https://www.google.com/maps  Fuente: http://es.youinjapan.net 
2.1 HISTORIA DE LA PACIFICACIÓN DEL TRÁFICO 
Los primeros registros de peatonalización datan de los años 20, en algunas ciudades de 
los Estados Unidos. En Europa se considera que la primera acción de peatonalización 
tiene lugar en la ciudad de Rotterdam. El casco antiguo de la ciudad quedó destrozado 
por el bombardeo de las tropas nazis con lo que, tras la guerra, se diseñó en 1946 un 
plan de transformación radical del centro basado en la funcionalidad. De esta manera, 
Rotterdam se convirtió en la inspiración de numerosas remodelaciones de centros 
históricos venideras. 
Una de las ideas principales del plan era la de darle muerte a las calles-corredor y 
fomentar la interacción social de los ciudadanos, se buscaba un modelo donde los 
edificios se distribuyeran exentos los unos de los otros sobre un espacio difuso y verde, 
donde las calles se desfiguraban quedando simplemente indicadas por la señalización 
dedicada a la circulación. La calle Lijnbaan sería una de las piezas destacables del plan al 
ser la primera calle peatonal de Europa, dando así forma a la idea que tenían los 
diseñadores en contra de la calle-corredor. Era y sigue siendo una calle comercial y 
residencial abierta al público en 1953 y diseñada por Jaap Bakema y Jo van den Broek. 
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Img. 2-08. Rundle Mall, Adelaida. 
Fuente: http://es.youinjapan.net 
 
Img. 2-09. Rundle Mall, Adelaida. 
Fuente: http://es.youinjapan.net 
En España, la primera vía en peatonalizarse fue la calle Petritxol de Barcelona en 1959 
gracias a los vecinos que crearon la primera asociación de vecinos de la ciudad. Esta calle 
es paralela a las Ramblas y conecta la calle Portaferrissa con la plaza del Pi, apenas llega 
a los 130 metros con 3 metros de ancho. Al igual que la calle Lijnbaan, la calle tiene un 
gran componente comercial, en ella se situaban y sitúan un gran número de comercios. 
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Antiguamente se encontraban un buen número de chocolaterías y pastelerías que 
actualmente son acompañados por galerías de arte y otros negocios. 
 
Img. 2-10. Carrer Petrixol, Barcelona. 
Fuente: http://bcn.miguelangelfernandez.es 
Sería en la década de los sesenta cuando las zonas peatonales empezaron a aparecer de 
forma menos esporádica debido a la incipiente utilización masiva del vehículo privado, 
a pesar de que los índices de uso del coche eran mucho menores a los actuales. La 
presión del tráfico se percibía sobre todo en los tejidos antiguos los cuales no tenían una 
capacidad suficiente para aceptar este modo. 
  
Img. 2-11. Carrer Ferlandina, Rabal de Barcelona. Img. 2-12. Calle Rúa, Tudela. 
Fuente: https://www.habitaclia.com              Fuente: http://www.noticiasdenavarra.com 
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Img. 2-13. Casco antiguo de Puçol. 
Fuente: http://www.levante-emv.com 
También aparecieron planes de pacificación cuando el sector terciario se desplazó a 
zonas más nobles (como el barrio de Salamanca en Madrid y el Eixample en Barcelona) 
gracias a sus cualidades de dinamizador económico. 
Los últimos planes llevados a cabo tienen como objetivo principal la mejora de la calidad 
de los vecinos, lo cual no quiere decir que desaparezca la faceta de dinamizador 
económico o de compensar la capacidad de la trama. En estos es más general ver zonas 
de prioridad para el peatón en vez de vías con el tráfico restringido que es lo que pasaba 
en los otros casos. 
2.2 BENEFICIOS 
Aunque hay una gran cantidad de proyectos de pacificación distribuidos por todo el 
mundo, todos tienen un resultado diferente debido a la gran variedad de factores que 
llegan a entrar en juego en estos proyectos. Hay un conjunto de beneficios asociados a 
la pacificación del tránsito que se mostrarán a continuación a rasgos generales ya que, 
su grado de satisfacción una vez ejecutado el proyecto, es impredecible. 
En primer lugar, la mejora en la calidad de vida de los residentes al reducirse la 
contaminación acústica y atmosférica y el aumento del espacio de estancia. También 
mejora la seguridad vial y la movilidad en bicicleta y sobre todo a pie. Es obvio que 
empeora la movilidad en coche. Hay que tener en cuenta los pavimentos escogidos para 
las diferentes áreas y la distribución de los puntos de recogida de residuos. 
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Img. 2-14. Zona de estancia en la Plaza del Sol, Barcelona. 
Fuente: https://barcelonaapie.wordpress.com 
En segundo lugar, el incremento del volumen de negocio de los comerciantes de la zona 
a parte de la mejora de la calidad de vida al estar relacionados con la zona fomentando 
la aparición de nuevos comercios. Las zonas peatonales aumentan el número de 
personas que transitan por la vía por lo que aumenta el número de clientes potenciales. 
También las mejoras del espacio público implican un aumento del valor de los hogares 
y comercios. Hay que tener en cuenta que hay negocios como talleres, almacenes, 
concesionarios, etc. a los cuales les puede ser contraproducente el proceso de 
peatonalización. 
 
Img. 2-15. Zona comercial en la Calle Florida, Buenos Aires. 
Fuente: https://umpostalpordia.wordpress.com 
Finalmente, los beneficios son para el conjunto de los ciudadanos ya que mejoran los 
itinerarios peatonales y reducen el riesgo de accidente. Por ello es importante que las 
zonas peatonales adquieran las características de una red, para poder desplazarse de 
una forma confortable y segura por toda la ciudad. También ayuda a cambiar los hábitos 
de movilidad a unos más saludables al potenciar los desplazamientos a pie y en bici. 
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Img. 2-16. Intenso tráfico peatonal en Santa Cruz de Tenerife. 
Fuente: http://www.elblogoferoz.com 
2.3 PROBLEMAS 
Los proyectos de pacificación tienen que tener una correcta ejecución de la planificación 
y de la gestión de los espacios y usos que se llevarán a cabo. Una vez ejecutado el plan, 
esta zona se tendrá que ir adaptando al nuevo barrio, ya que esta pacificación hará que 
los vecinos adapten nuevos hábitos en sus vidas. Los principales problemas a los que se 
enfrontan estos proyectos son: 
- Indisciplina en el estacionamiento: la reducción de plazas de aparcamiento 
provoca un déficit de estas tanto para residentes como para foráneos. Este 
efecto provoca la necesidad de un control y una gestión que eviten el 
estacionamiento incontrolado o invasión del área peatonal, al menos hasta que 
se observe el cambio de hábitos en la zona. Para evitar esta situación se recurre 
al control del tráfico que accede al área en cuestión (mediante pilonas o 
cámaras), a la instalación de mobiliario urbano o a la vigilancia de la zona 
mediante algún cuerpo de seguridad. Se debe evitar que el efecto de la reducción 
de plazas de estacionamiento se traslade al área continua de la peatonalización 
como por ejemplo creando aparcamientos cerca de la zona peatonal (distancias 
menores a 500 metros). También se debe de tener en cuenta las operaciones de 
carga y descarga. 
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Img. 2-17. Problemas con el estacionamiento en la Calle Perfectino Viéitez, Carballiño. 
Fuente: http://www.laregion.es 
- Paso de motocicletas: aunque la mayoría de zonas pacificadas restringe el acceso 
de cualquier vehículo motorizado, es más complicado aplicarlo a las motocicletas 
a través de pilonas. La concienciación y la presencia policial han sido hasta el 
momento los mejores sistemas para controlar el acceso de este vehículo aunque 
las cámaras con lector de matrículas también ayudan. 
 
Img. 2-18. Problemas con las motos en la Plaza de San Miguel, Madrid. 
Fuente: http://www.20minutos.es 
- Cambio de tipología del comercio: con la llegada de la pacificación, aparece un 
comercio de equipamiento personal más potente a nivel de calle y pequeñas 
oficinas de servicios y profesionales libres en la primera planta. Por el contrario, 
se expulsa a medio plazo grandes establecimientos de alimentación, almacenes 
y servicios relacionados con el automovilismo como talleres y concesionarios, 
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debido a que necesitan un uso del espacio público incompatible con el uso que 
se le da a un área peatonalizada. 
- Gestión de taller y hoteles: por norma general, ha estos espacios llega la gente 
con vehículo, ya sea con el de uso propio o con taxi, lo que crea problemas de 
acceso y de agitación dentro en el área. Para solucionar estos inconvenientes 
generalmente se recurre a crear zonas específicas de carga y descarga en zonas 
perimetrales. 
- Aumento de los locales de ocio y restauración: este efecto puede llegar a ser un 
problema en la convivencia con los vecinos, principalmente en el horario 
nocturno. Para ello se han creado ordenanzas especiales que regulen diferentes 
aspectos como la concentración de estos locales, horarios, implantación de 
terrazas, etc. 
- Otros problemas: un proyecto de pacificación debe llevar consigo ciertos 
cambios urbanísticos (pavimentación, mobiliario urbano, iluminación) a parte de 
la instalación de la señalización correspondiente. La nueva imagen del barrio 
debe dejar claro en todo momento la prioridad del peatón sobre el vehículo. 
Además, con la eliminación del tráfico rodado, se debe transmitir sensación de 
seguridad mediante la iluminación en todo el área, especialmente en espacios 
pequeños y en horas nocturnas donde el paso de peatones sea nulo. Debido al 
incremento de peatones y a los nuevos usos desarrollados, se requiere un 
mantenimiento del mobiliario y una limpieza de los residuos más frecuente que 
otros tejidos urbanos, en caso contrario, la zona podría reducir su atractivo al dar 
sensación de dejadez e inseguridad creando un desierto urbano. 
 
Img. 2-19. Problemas de iluminación en la Calle Menorca, Barcelona. 
Fuente: http://www.elperiodico.com 
El objetivo final de los proyectos de pacificación es que en el resultado final, los 
beneficios sean mayores que los problemas ocasionados, por ello se requiere una 
colaboración y discusión con los residentes y comerciantes de la zona antes, durante 
y después del proyecto.  
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2.4 PRINCIPIOS 
La pacificación se debe plantear cuando:  
- La morfología de la vía no permita la segregación entre el peatón y el vehículo 
(vías menores de 7 metros entre fachadas o mayores mientras no sea importante 
dentro del tráfico rodado). 
- El flujo de peatones sea elevado (vías con una capacidad para el peatón menor a 
la existente). 
- La vía forme parte de un eje comercial o itinerario peatonal a potenciar (se busca 
alcanzar una comodidad y seguridad en la vía para potenciar su uso peatonal). 
- Sirva para completar una zona peatonal (dar a la red peatonal continuidad y unir 
puntos especiales como centros educativos, parques, plazas, etc.). 
Una vez planteado se debe estudiar el efecto sobre los diferentes agentes existentes en 
la ciudad: 
- Convivencia con los vehículos a motor: aunque el flujo de vehículos en las zonas 
peatonales sea reducido, es necesario regularizar y simplificar el acceso 
estableciendo un esquema de tráfico para evitar los vehículos de paso y la 
circulación por vías demasiado estrechas. 
- Convivencia con el estacionamiento y la carga y descarga: este punto es clave 
para evitar problemas con los empresarios y ciudadanos de la zona 
peatonalizada. Es desaconsejable la creación de plazas de parking en el interior 
para evitar el tráfico de paso y la congestión en hora punta. Se permite reservar 
zonas de carga y descarga pero según un horario establecido que podrán ser 
destinadas para otros usos durante el resto de día. El estacionamiento de 
motocicletas en el interior también debería ser dirigido a residentes o casos 
puntuales ocupando así el menor espacio público necesario. 
- Convivencia con el transporte público: se recomienda el paso del transporte 
público por los bordes del área peatonalizada para evitar roces con los peatones 
y no dañar el pavimento. Pese a esto, en el caso de zonas peatonales muy 
extensa puede llegar a ser recomendable el uso de transporte público en el 
interior para evitar problemas de accesibilidad siempre y cuando las 
características de la vía lo permitan. 
- Convivencia con la bicicleta: es el único modo que puede llegar a ser compatible 
con la circulación peatonal siempre y cuando se le advierta la limitación de 10 
kilómetros por hora. En zonas peatonales extensas es conveniente la definición 
de itinerarios especiales para ciclistas que eviten las vías peatonales principales. 
No se debe descuidar los puntos de estacionamiento de este modo para no 
solaparse con el mobiliario urbano. 
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Puntos básicos del área peatonalizada son: 
- Marcar claramente tanto los accesos como las salidas. 
- En la señalización debe dejar claro quién puede circular por la zona, a qué 
velocidad, quién tiene prioridad, horarios de carga y descarga, etc. 
- Diferenciación entre la parte peatonal y la compartida con otros modos de 
transporte mediante el tratamiento urbano como por ejemplo el uso de pilonas 
en accesos y salidas, una mayor estética del urbanismo con zonas verdes y 
bancos en el interior, uso de materiales pétreos o cerámicos en vez de asfalto en 
el pavimento interior, etc. 
- Al afectar directamente a los hábitos y costumbre de los residentes y 
comerciantes es necesario hacer un proceso participativo en el que se explique 
el proyecto y además se recojan las opiniones e inquietudes de los vecinos. 
- Para ver los resultados del proyecto y valorar su evolución, es necesario la 
definición y evaluación de unos indicadores antes y después de la ejecución del 
proyecto. Algunos indicadores básicos en estos proyectos muestran la 
contaminación acústica y ambiental, el nivel de servicio y capacidad del peatón 
y el valor y densidad de la actividad comercial. 
Otros puntos importantes son los relacionados con los tiempos a la hora de implantar 
una pacificación debido al coste y la adaptación de los ciudadanos: 
- Dividir el proyecto en unidades de actuación con su propia jerarquización del 
espacio. 
- Priorización de la ejecución de una unidad respecto las otras según la seguridad 
vial, la intensidad de peatones y la densidad de actividad terciaria presente. 
- Actuaciones complementarias a la ejecución de la unidad como creación de 
estacionamientos, desvío del transporte público, etc. 
2.5 EJEMPLOS 
A continuación se mostraran diferentes ejemplos de pacificación donde se observará el 
uso de diferentes técnicas, comentadas algunas anteriormente, y diferentes ámbitos. 
2.5.1 EJEMPLOS DE ÁMBITO NACIONAL 
Madrid 
En el barrio de Las Letras se ha implantado una zona peatonal sin elementos físicos que 
regulen el acceso. El cumplimiento de la regulación se consigue a través de unas cámaras 
lectoras de matrículas que detectan si el vehículo que ha entrado está autorizado o no. 
La zona peatonal ocupa 36.1 hectáreas y afecta a 10.021 habitantes. 
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San Sebastián 
Es uno de los casos donde en vez de circunscribir la implantación de la zona peatonal en 
su casco antiguo, ha creado una red peatonal en vías con una morfología más amplia 
como Getaria, Churruca o Elcano. De esta forma crea un itinerario peatonal que 
atraviesa todo el centro de la ciudad hasta desembocar en la parte vieja. El itinerario 
mide casi 600 metros de longitud y afecta a unos 700 habitantes.  
Bilbao 
En esta ciudad se muestra la coexistencia entre el transporte público y el peatón. La 
amplitud de la Gran Vía permite segregar ambos espacios creando una plataforma 
diferenciada para el transporte público. El itinerario mide unos 700 metros de longitud 
y afecta a unos 500 habitantes. 
Sant Cugat del Vallés 
Esta peatonalización se caracteriza por la participación ciudadana y por la gestión del 
área peatonalizada desde un centro de control. La consulta de los ciudadanos ha 
conseguido adecuar las necesidades de residentes y foráneos sin crear mayores 
problemas. El centro de control ha conseguido dar una mayor flexibilidad al sistema 
respecto otros proyectos. 
Vinaròs 
El área peatonal de Vinaròs se desarrolla alrededor de un eje principal con un único 
acceso de entrada y salida, esto permite un fácil control y evita la instalación de 
complejos sistemas de vigilancia. El resto de accesos están controlados por pilones fijos. 
La zona peatonal ocupa 8.2 hectáreas y afecta a 923 habitantes. 
Castellbisbal 
A diferencia de Vinaròs, la zona peatonal de este municipio es sumamente compleja 
para la instalación de pilones automáticos por lo que jugando con el mobiliario urbano 
y los sentidos de circulación han conseguido evitar el tráfico de paso y el 
estacionamiento ilegal. La zona peatonal ocupa 7.7 hectáreas y afecta a 1.638 
habitantes. 
2.5.2 EJEMPLOS EN LA CIUDAD DE BARCELONA 
Hoy en Barcelona hay 4 zonas peatonales construidas, tres de ellas existentes desde 
hace unos años (una en el barrio de la Ribera y dos en la Vila de Gracia) y la cuarta es de 
actual construcción y se encuentra en fase de pruebas (barrio de Sant Martí). 
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BARRIO DE LA RIBERA 
La primera supermanzana fue implantada en el barrio de la Ribera (zona del Born y Santa 
María del Mar) en el año 1993. Después de un primer rechazo por parte de los vecinos 
y comerciantes es hoy una de las áreas de la ciudad con mayor atractivo. A principios de 
los 90 el barrio era una zona deprimida económicamente, con ciertos rincones no 
recomendables para transitar por la noche. 
 
Img. 2-20. Passeig del Born, Barcelona. 
Fuente: http://bcnenfotos.blogspot.com.es 
La mejora de la calidad urbana es palpable y su atractivo ha provocado ciertas 
disfunciones por la gentrificación de una parte de la supermanzana y por la substitución 
de parte de las actividades de proximidad por otras más turísticas. Estos problemas se 
verán reducidos en cuanto las supermanzanas se extiendan por toda la ciudad y no se 
privilegien los territorios por la calidad diferencial de su espacio público.  
La propuesta de supermanzanas quiere ser democrática y equitativa, de modo que se 
extiendan los beneficios del nuevo modelo de movilidad y de espacio público a todos los 
rincones de la ciudad. Con ellas las redes que la acompañan: la red ortogonal de 
autobuses y la red completa de bicicletas se extienden por toda la ciudad ofreciendo el 
mismo servicio y las mismas infraestructuras. 
VILA DE GRACIA 
En el año 2006 se implantaron dos supermanzanas de la Vila de Gracia. También con 
mucha oposición al principio. 150 reuniones permitieron llegar al final a aceptar la 
propuesta inicial. La calidad de vida alcanzada en la supermanzanas construidas es tal 
que hoy sería materialmente imposible revertir la situación de partida con coches por 
todos lados.  
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Img. 2-21. Calle de Ramón i Cajal, Barcelona. 
Fuente: http://www.elperiodico.com/es 
Como en la supermanzana de la Ribera, en las de Gracia se invirtió, cambiando la sección 
de las calles, convirtiéndolas en plataformas únicas a un coste reducido que en Gracia 
incrustaba piedras de color (popularmente denominadas chicles) en una base de asfalto. 
Se crearon 35 espacios de juego para los niños, se plantaron árboles, etc. La calle, sin 
coches, está llena de vida todo el día y parte de la noche. 
POBLENOU 
Han tenido que pasar 10 años para implantar la supermanzana piloto del Poblenou, en 
tejido Ensanche. Es una supermanzana de la nueva era, enmarcada en el Plan de 
Movilidad Urbana de Barcelona. Una supermanzana funcional en un lugar con poca 
densidad (1.500 vecinos) que está sirviendo para ensayar las soluciones internas de las 
supermanzanas del ensanche. El derecho al desplazamiento en modos alternativos se 
garantiza al sustituirse la mayor parte del espacio dedicado a los coches por espacio para 
los peatones y las bicicletas.  
 
Img. 2-22. Calle de Sancho de Ávila, Barcelona. 
Fuente: http://www.barcelona.cat 
Las razones para escoger la supermanzana del Poblenou como piloto fueron:  
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1. En el rectángulo delimitado por la Gran Vía, el Parque de la Ciudadela, Alfonso V 
el Magnánimo y el frente litoral circulan unos 150.000 vehículos al día. La 
implantación total de las supermanzanas del Poblenou permitirá circular a 
385.000 vehículos al día. Esta medida permite mantener el nivel de servicio del 
tránsito para los vehículos que en este caso deberán circular por las vías básicas 
que delimitan las supermanzanas. Uno de los principales problemas de las 
supermanzanas es la aceptación desde un principio por el público 
(principalmente los usuarios del vehículo privado) como ya ocurrió con las otras 
supermanzanas. Como en esta zona la reducción del vehículo es leve, se 
contempla el Poblenou como banco de pruebas frente a otras zonas donde su 
implementación habría generado mayor controversia. 
2. La supermanzana escogida tiene 9 manzanas y 4 cruces para liberar. Representa 
recuperar 3 ha, creando 4 nuevas plazas de 1.900 m2 cada una. Es un claro 
ejemplo de supermanzana piloto si se tiene en cuenta que la propuesta de 
supermanzanas en toda Barcelona supondrá liberar más de 150 cruces de 1.900 
m2 en el Ensanche.  
3. Las vías periféricas de la supermanzana incrementarán el volumen de tráfico por 
efecto de su implantación pero de una manera admisible. La tabla adjunta pone 
en evidencia que los volúmenes de tráfico han incrementado de tal manera que 
la nueva red puede asumirlos y se han estabilizado. 
 
Tabla 2-01. Aforamientos en las vías periféricas (número de vehículos). 
Fuente: http://www.barcelona.cat 
 
Tabla 2-02. Aforamientos en las vías periféricas (porcentajes). 
Fuente: http://www.barcelona.cat 
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4. La experiencia piloto está íntimamente relacionada con las soluciones de 
movilidad que, una vez ajustadas, pueden ser trasladadas a la totalidad del 
Ensanche. Sabiendo que las vías básicas no “sufrirían” por la implantación de la 
supermanzana, se trata de saber cómo conseguir que en el interior todo funcione 
como una red local de movilidad sin fricciones. La baja densidad y la baja 
circulación son básicas para reducir las incertidumbres en la implantación.  
5. Se sabe que las supermanzanas se convierten en áreas de promoción económica. 
El área escogida está en proceso de crecimiento y la implantación de esta 
supermanzana ha de suponer una aceleración de los procesos de implantación 
de actividades y de población residente.  
6. La supermanzana piloto es la primera por la izquierda de un paquete de 8 
supermanzanas que, en forma de cruz, se dirigen hacia el Besós y desde la 
Diagonal llegan al mar, siguiendo la Rambla del Poblenou. El paquete de 
supermanzanas, incluido en el Plan Estratégico de Sant Martí, se presentó en 
varias ocasiones a los vecinos, una de ellas en el Consejo Plenario del Distrito. 
En el proceso participativo intervinieron las asociaciones de vecinos, entidades e 
instituciones. Tanto en el proceso participativo del PMUS como el del Plan Estratégico 
del Distrito se pusieron sobre la mesa los criterios y las soluciones que se derivaban de 
la implantación de las supermanzanas. 
 La solución concreta para implantar la supermanzana piloto funcional consistió en un 
conjunto de señales verticales y horizontales que iban dirigidas a obtener los objetivos 
previamente acordados en los órganos participantes. 
Un problema a destacar fue la comunicación con los vecinos, ya que se hizo llegar 
demasiado tarde el comunicado en los que se señalaban los cambios de movilidad que 
se implantarían. Para solucionarlo se ha buscado una propuesta en acorde con las 
exigencias de los vecinos, la cual no difiere en exceso de la propuesta original. 
 Tras la experiencia de este proyecto y de cara a nuevas supermanzanas, será necesario 
comunicar en grupos pequeños a vecinos y demás agentes, la solución concreta 
propuesta y recoger las sugerencias para reajustar el proyecto. Entiendo siempre que 
este reajuste no puede desvirtuar ni los objetivos ni las soluciones globales. 
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3. SUPERMANZANA 
En este capítulo explicaremos el concepto de supermanzana según el ayuntamiento de 
Barcelona y más concretamente según la Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 
definido en el PMU 2013-2018 (Plan de Movilidad Urbana). También mostraremos los 
objetivos que se intentan satisfacer con este nuevo urbanismo. Pero antes de su 
definición se mostrará porque se llega a la conclusión de la implantación de este 
urbanismo según el PMU. Para terminar se mostrarán las alternativas al proyecto de las 
supermanzanas. 
3.1 PLAN DE MOVILIDAD URBANA 2013-2018 
El PMU empieza mostrando el estado actual. Como base de datos utiliza los años 2007, 
2011 y 2013. De partida hace una comparación entre los diferentes modos de transporte 
y su tendencia de cara al año 2018. 
 
Fig. 3-01. Etapas de desplazamiento según modo de transporte. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
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Fig. 3-02. Escenarios tendenciales de los modos de transporte. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
- Transporte público: del 39.92% el 2011, al 37.66 – 40.42% el 2018. 
- Vehículo privado: del 26.66% el 2011, al 22.29 – 25.94% el 2018. 
- A pie: del 31.92% el 2011, al 34.35 – 35.01% el 2018. 
- Bicicleta: del 1.51% el 2011, al 2.06 – 2.27% el 2018. 
De los datos observados y previstos para el año 2018, se espera un crecimiento de los 
desplazamientos a pie y en bicicleta y un descenso del transporte privado. En cuanto al 
transporte público las previsiones van desde un leve crecimiento hasta un descenso. 
Estas previsiones muestran un descenso del vehículo privado entre el 10 y el 18%, un 
porcentaje insuficiente para cumplir los objetivos propuestos que veremos más 
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Los escenarios son: 
 
Fig. 3-03. Escenarios alternativos del PMU. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
En el escenario 1 se plantea la aplicación de las supermanzanas y la nueva red de buses 
ortogonal sin empeorar el nivel de servicio del tránsito. Para mantener este nivel es 
necesario una reducción del 13% del vehículo privado. 
En el escenario 2 se plantea el escenario 1 y, además, cumplir las exigencias de la calidad 
del aire marcadas por la Unión Europea. En este escenario se prevé necesario una 
reducción del 30% del vehículo privado. 
En el escenario 3 y el escogido por la administración se plantea el cumplimiento de los 
otros dos escenarios y, además, se tienen en cuenta los avances tecnológicos en el 
ámbito de la automoción como los coches eléctricos o híbridos, las bicicletas eléctricas, 
etc. En este escenario se prevé necesaria una reducción del 21% del vehículo privado 
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A continuación se muestra el reparto modal previsto para 2018 según la tendencia de 
los datos y los diferentes escenarios. 
 
Fig. 3-04. Reparto modal de los diferentes escenarios del PMU. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
3.1.1 OBJETIVOS DEL PMU 
Sabiendo el escenario que se plantea, a continuación se busca un modelo de movilidad 
que se adapte a este. Los objetivos estratégicos de este modelo serán: 
- Potenciación del peatón a través de las supermanzanas. 
- Potenciación del transporte público a través de la nueva red ortogonal de buses. 
- Potenciación de la bicicleta ampliando y conectando la red de carriles bici, 
mejorando la seguridad en el aparcamiento y potenciando la bicicleta eléctrica. 
- Incorporación de las mejoras técnicas al parque de vehículos. 
- Gestión de las tecnologías de la información y comunicación y el concepto de 
Smart City para aumentar la eficiencia en la ocupación del espacio público y las 
medidas ambientales. 
- Gestión de la distribución urbana de mercancías adaptadas al nuevo modelo de 
ciudad. 
- Reordenación y gestión del aparcamiento. 
- Reducción de la accidentalidad. 
- Reducción de la contaminación atmosférica según los parámetros de la calidad 
del aire marcados por la unión europea. 
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A partir de modelos de simulación del tránsito, del reparto modal y de la calidad del aire, 
se llega a la conclusión de que el futuro reparto modal es el siguiente: 
 
Tabla 3-01. Evolución del reparto modal según el escenario escogido en 2018. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
De los objetivos mostrados anteriormente, el principal es el de la potencialización del 
peatón a través de las supermanzanas. Esta herramienta de la supermanzana es la base 
fundamental para el desarrollo del resto de objetivos del PMU ya que el resto son: la 
implantación de la nueva red ortogonal de autobuses, mantenimiento del nivel de 
servicio de la movilidad, cumplimiento de la normativa europea de la calidad del aire y 
cambio tecnológico en los vehículos. 
3.2 LA SUPERMANZANA 
De todos los puntos estratégicos definidos en el modelo de movilidad según el PMU, nos 
centraremos en el de supermanzana. 
La supermanzana se concibe como una unidad de organización urbana a partir de la cual 
se vertebra un nuevo modelo de ciudad donde la reorganización de la movilidad y la 
recuperación del espacio público son las principales ideas. 
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Img. 3-01. Esquema de la supermanzana tipo del Eixample. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
Las calles interiores de la supermanzana son espacios donde el derecho de paso deja de 
ser la actividad predominante y el espacio público se comparte con otras actividades 
como el ocio, la cultura, el deporte, etc. Para permitir estas nuevas actividades, se limita 
la velocidad en el interior de la supermanzana a 10 km/h, una velocidad que permite 
reaccionar con suficiente tiempo ante la interacción con otras actividades. 
 
Img. 3-02. Vía básica tipo de la supermanzana. 
Fuente: http://www.bcnecologia.net 
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Img. 3-03. Intervía tipo de la supermanzana. 
Fuente: http://www.bcnecologia.net 
Estas calles interiores se dividirán en tres grupos (Zona 30, Zona 20 y Zona 10) según la 
densidad de actividades o ciudadanos, las pendientes o la intensidad de uso por parte 
de los ciudadanos. 
Este modelo de ciudad busca dividir la red de movilidad en dos. Una red primaria 
destinada a la circulación de vehículos y transporte público en superficie, y una segunda 
red pacificada destinada a la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos. 
3.2.1 LA SUPERMANZANA Y EL PLAN MACIÀ 
En Barcelona, la idea de una celda organizativa a partir de unas cuantas manzanas 
aparece por primera vez en el Plan Macià. Este plan fue redactado por el arquitecto 
Josep Lluís Sert, alumno y socio de Le Corbusier, el cual también aportó ideas al 
proyecto. 
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Img. 3-04. Plan regulador de la ciudad con el nuevo módulo de 400 x 400 m. 
Fuente: http://www.anycerda.org/web 
El plan se basaba en un pensamiento racional y funcional, proponía la división del 
municipio en sectores como el área residencial, el área financiera e industrial, otra cívica 
y de servicios y otra lúdica. Los ejes vertebradores del plan serían la Gran Vía (de 600 
metros de ancho), la Meridiana y el Paralelo, estas dos últimas desembocarían en el 
puerto, tras el saneamiento del casco antiguo, que sería transformado en un centro de 
negocios. 
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Img. 3-05. Esquema interpretativo del Plan Macià. 
Fuente: http://www.anycerda.org/web 
La zona residencial se formaría por módulos de 400 por 400 metros con grandes 
conjuntos de viviendas y equipamientos sociales los cuales contarían con zonas verdes. 
Este plan no llegó a ver la luz por tensiones políticas y el inicio de la Guerra Civil, aunque 
serviría de inspiración para futuros proyectos de la ciudad como la recuperación del 
frente marítimo o la creación de la Villa Olímpica. 
 
Img. 3-06. Montaje del enlace entre las manzanas actuales y las del Plan Macià. 
Fuente: http://www.anycerda.org/web 
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Las ideas de pacificación y peatonalización, empiezan a surgir en Barcelona en los años 
80, centradas principalmente en la Ciutat Vella, y posteriormente en otros cascos 
antiguos de villas anexionadas a Barcelona como la zona de Gracia.   
3.2.2 OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 
Los objetivos estratégicos de la supermanzana son los siguientes: 
- Revitalización del espacio público: incremento del espacio pacificado con 
prioridad para el peatón. Promoción de nuevos usos del espacio público que 
fomenten la conexión entre los principales actores. 
- Aumento de la complejidad urbana y de la cohesión social: promoción del 
emprendimiento e inserción de nuevas actividades que ayuden a la cohesión del 
tejido urbano. Incremento de los desplazamientos a pie gracias a una dotación 
de equipamientos básicos de proximidad. 
- Movilidad más sostenible: integración de la nueva red de bus y bicicleta. 
Fomentar un transporte seguro y continuo en la bicicleta. Reorganización de la 
distribución urbana de mercancías para reducir la ocupación de espacio público 
y evitar la congestión de la red básica. Reorganización del aparcamiento en 
calzada para liberar el espacio público. Disminución de las emisiones de GEH a la 
atmosfera. Reducción de la contaminación acústica. 
- Fomento de la biodiversidad y verde urbano: mejora de las condiciones del 
arbolado viario y  creación de micro hábitats. Aumento de la red verde a través 
de la promoción de nuevos espacios verdes comunitarios. 
- Metabolismo urbano autosuficiente: reducción del consumo de energía a través 
de la mejora de la iluminación pública y la rehabilitación energética de los 
edificios. Producción de energía solar dentro de la misma supermanzana. 
Reducción de la demanda de agua potable reutilizando las aguas grises y 
pluviales. 
- Integración de procesos de gobernación: previsión de la participación ciudadana 
en los proyectos urbanos. Garantizar los mecanismos para una correcta 
información a los ciudadanos. Habilitación de canales de participación 
necesarios para asegurar la capacidad de influencia de los ciudadanos. 
3.2.3 DETALLES 
Esta nueva unidad organizativa no tiene un tamaño definido ya que se ha de ajustar a 
las características del urbanismo existente. En el caso de aquellas supermanzanas 
situadas en el Ensanche, se muestra una celda básica de 3x3 manzanas gracias a la 
regularidad del urbanismo. Aun así, esta unidad no se mantiene constante al existir 
puntos singulares que merecen una especial atención en su desarrollo. 
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Por lo general, la supermanzana se caracteriza por diferenciar las calles en dos tipos, 
unas dedicadas a la movilidad, y otras dedicadas a mejorar la calidad de vida de los 
ciudadanos. El primer tipo de calles definirá una red a lo largo de la ciudad la cual 
soportará la gran mayoría del tráfico rodado, además de establecer la nueva unidad 
urbana. 
A grandes rasgos, la calle vertebradora ideal tendrá un carril bus, otro carril bici de doble 
sentido, acera a cada lado de la vía y el resto de espacio dedicado al transporte privado. 
Debido a las diferentes características de las calles de Barcelona, este reparto del 
espacio no es único, por lo cual, esta composición puede variar. 
En cuanto a las calles interiores, la composición del espacio será de dos aceras a cada 
lado de la calle, y un espacio central compartido entre todos los medios de transporte. 
La limitación de velocidad en estas vías permitirá una interacción segura entre los 
diferentes modos, lo cual creará una equidad social colocando a todos los modos al 
mismo nivel.  
La composición de estas calles puede contener: un carril para estacionamiento de 
vehículos, zonas de carga y descarga o paradas de taxi; una zona destinada a actividades 
independientes de la movilidad o incluso una mezcla entre estas. 
A continuación se muestran las supermanzanas propuestas por la administración. 
 
Img. 3-7. División de Barcelona en supermanzanas. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 
Según esta estructuración del nuevo urbanismo, se espera un total de unas 500 
supermanzanas. Según los estudios de la administración, hay una reducción del 61% de 
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las vías dedicadas al tráfico de paso, esto se traduce en que un 70% del espacio de 
movilidad pasará a ser dedicado a otras actividades beneficiarias para los ciudadanos 
(en total pasará de 230ha a 852ha de espacio con prioridad peatonal). 
Además se prevé una reducción de la contaminación atmosférica (solo un 6% de la 
población expuesta a unos niveles no admisible frente al 44% actual) y acústica (solo un 
26,5% expuesta frente al 46% actual), un aumento de la zona verde (nueva red de verde 
urbano) por habitante lo cual reducirá, junto a la reducción del vehículo privado, el 
efecto de isla de calor urbana, una reducción de los accidentes graves y mortales en un 
30%, una mejora de la economía y de la complejidad urbana. Los costes de implementar 
una supermanzana están entre los 50.000 y 100.000 euros, y llevar a cabo esta medida 
al total de la ciudad en la primera fase se ha presupuestado en menos de 100 millones 
de euros. 
Las características de cada supermanzana dependerán del entorno donde se 
desarrollen, adaptándose a las diferentes características del barrio como la densidad de 
población, el número de equipamientos existentes, la conectividad con otras zonas de 
la ciudad, las características físicas de las calles, etc. En el siguiente punto se mostraran 
algunos ejemplos de más detallados de las características de la supermanzana 
adaptados a diferentes barrios. 
3.3 ALTERNATIVAS 
A continuación se muestran las alternativas de urbanismo con las que vamos a comparar 
la supermanzana. Se mostrará una explicación de estas pero sin entrar al detalle. En los 
próximos capítulos se analizarán en detalle las diferentes alternativas según los datos 
que requieran los indicadores. 
3.3.1 SUPERMANZANA DE DIFERENTE TAMAÑO 
Al igual que la supermanzana actual del Eixample tiene un tamaño determinado de 9 
manzanas (unas 16 hectáreas), buscaremos una pacificación menos agresiva pero 
manteniendo el espíritu agrupando 4 manzanas por unidad (algo más de 7 hectáreas).  
Con esta alternativa jugaremos con esta medida para poder comparar diferentes 
supermanzanas. Variaremos el tamaño de la supermanzana para buscar diferentes 
soluciones. El tener varios modelos nos permitirá jugar con el tamaño dependiendo de 
las necesidades que nos exija el terreno. Esta unidad organizativa ya la publicó Ildefons 
Cerdà en 1863 pero nunca se llevó a la práctica. 
3.3.2 EJE CIVICO 
Esta alternativa también se encuentra dentro del modelo de supermanzanas pero de 
una manera más desapercibida. Con esta alternativa trataremos de mostrar el eje cívico 
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como un elemento básico y principal como solución al urbanismo actual. La manzana 
busca una pacificación en dos dimensiones, creando zonas pacificadas mientras los ejes 
buscan la creación de una red a base de corredores. Esto permite una pacificación más 
escalonada donde el plan pasa más desapercibido al ir calle en calle. 
3.3.3 STATUS QUO 
Por último, al igual que el PMU, una de las alternativas que utilizaremos para comparar 
estos urbanismos será el estado actual para poder apreciar los puntos fuertes y débiles 
de esta política. La alternativa nula (Status Quo), aparte de ser el estado actual, también 
se le podrá aplicar ligeras variaciones para poder equiparar esta alternativa con el resto 
sin ser penalizada en exceso por la falta de mejoras. 
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4. METODOLOGÍA 
En este capítulo se mostrarán varias guías tanto nacionales como internacionales para 
el análisis de proyectos urbanos. Estas guías serán utilizadas más adelante como base 
para la definición de nuestra propia guía. En el trabajo se utilizarán los indicadores 
mostrados en dichas guías para facilitar la aplicación de esta, aunque si fueran necesario, 
también se podría crear algún indicador propio si vemos que a lo largo del trabajo queda 
algún campo por valorar. 
4.1 GUÍAS 
4.1 Guías internacionales 
A nivel internacional, los ejemplos más significativos son el LEED for Neighborhood 
Development, el BREEAM Communities y el CASBEE for Urban Development. Todas ellas 
tienen un carácter voluntario al no formar parte de reglamentos o normativas, su uso 
permite darle un valor añadido a cualquier proyecto. 
A/ LEED v4 for Neighborhood Development 
Esta guía americana fue testada en 2007 y tras pasar por cientos de proyectos fue 
aprobada por varios organismos americanos. En su redacción se ha utilizado como 
referencia varias guías, normativas y procedimientos de instituciones y organismos. La 
elección de criterios y requisitos se basan en los principios de un desarrollo inteligente 
y sostenible. También se permitió la colaboración pública a través de su página web. 
Metodología: la guía sigue una lista de verificación que, a través de un sistema de 
requisitos, verifica las necesidades existentes. Este sistema ha sido copiado y adaptado 
por otros países para tener en cuenta las condiciones y especificaciones del país. Hay un 
total de 56 requerimientos de los cuales, 12 son prerrequisitos obligatorios y el resto 
créditos a los cuales se les asocian unos puntos para calificar el proyecto. Cada 
requerimiento tiene un peso específico sobre el resultado final dependiendo de su 
contribución para la mitigación de los impactos totales del proyecto. En las últimas 
versiones de la guía se ha dado más peso a aquellos requerimientos dedicados a la 
reducción de emisiones de CO2, aparte de incluir unos créditos extras según la región 
donde se lleve a cabo el estudio según expertos de la zona. 
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Img. 4-01. Checklist de la LEED for Neighborhood Development. 
Fuente: http://www.usgbc.org/leed 
Criterios de evaluación: la lista de verificación se divide en cinco categorías con sus 
propios prerrequisitos y requerimientos. 
1. Smart Location & Linkage: busca reducir la dependencia del vehículo privado 
y los problemas de salud relacionados con el estilo de vida, estimulando las 
actividades relacionadas con el paseo y el ciclismo; nuevos desarrollos 
localizados en zonas dotadas de infraestructuras básicas y de transporte; 
incentivo de la renovación urbana, la promoción del diseño de espacios seguros 
y la preservación de las calidades ambientales. 
2. Neighborhood Pattern & Design: busca reducir los desplazamientos 
motorizados, la conservación del terreno y la convivencia, con desarrollos 
compactos y de uso mixto, abiertos y bien conectados, con transportes 
eficientes, diseño de vías seguras y confortables para los peatones y ciclistas, 
espacios públicos seguros y confortables, etc. 
3. Green Infraestructure & Building: busca incentivar la construcción y 
rehabilitación de edificaciones que utilicen prácticas de diseño y construcción 
verde, considerando la memoria histórica, cultural y social del ámbito a certificar, 
promoviendo la eficiencia energética y del agua de los edificios y de las 
infraestructuras o previniendo la polución y la contaminación del ámbito a 
certificar por la actividad de la construcción y del uso. 
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4. Innovation & Design Process: busca reconocer los proyectos ejemplares, las 
iniciativas innovadoras acordes con los principios del “green building”, “smart 
growing” y “new urbanism”.  
5. Regional Priority Credits: busca tener en consideración las prioridades 
regionales y la acreditación de profesional LEED. 
 
Categorías Nº prerrequisitos Puntos % Puntos 
1. Smart Location & Linkage 
5 28 25.5 
2. Neighborhood Pattern & Design 3 41 37.3 
3. Green Infraestructure & Building 4 31 28.2 
4. Innovation & Design Process 0 6 5.5 
5. Regional Priority Credits 0 4 3.6 
Total 12 110 100 




Fig. 4-01. Distribución de pesos de la LEED for Neighborhood Development. 
Fuente: http://www.usgbc.org/leed 
B/ BREEAM Communities 
Esta guía inglesa fue testada en 2008 después de 20 años probando con diferente tipo 
de procedimientos sobre los que se ha basado esta guía. La guía se basa en cuatro 






1. Smart Location & Linkage 2. Neighborhood Pattern & Design
3. Green Infraestructure & Building 4. Innovation & Design Process
5. Regional Priority Credits
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comunidades según sus beneficios ambientales, sociales y económicos; proporcionar 
una etiqueta creíble para urbanismos enfocada en la sostenibilidad; estimular la 
demanda y asegurar el desarrollo efectivo de comunidades sostenibles. En esta guía 
también se permitió la colaboración pública a través de su página web. 
Metodología: la guía sigue una lista de verificación basada en requerimientos 
preestablecidos basados en el diseño, la construcción o el metabolismo durante la vida 
útil del proyecto. Hay un total de 51 requerimientos de los cuales, 23 son prerrequisitos 
obligatorios y el resto son créditos a los cuales se les asocian unos puntos para calificar 
el proyecto (los prerrequisitos también llevan una puntuación asociada). A parte de los 
requerimientos que aparecen en la guía, existen créditos adicionales en reconocimiento 
a la innovación para un desarrollo sostenible. Cada requerimiento se puntuara de 0 a 3 
según su grado de satisfacción. El resultado final de la aplicación dará unos puntos 
basados en los requisitos que tendrán que ser ponderados según donde se desarrolle el 
proyecto. 
 
Img. 4-02. Portada de la BREEAM Communities. 
Fuente: http://www.breeam.com 
Criterios de evaluación: la lista de verificación se divide en 8 categorías con sus propios 
prerrequisitos y requerimientos. 
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1. Clima y Energía: reducir la contribución del desarrollo urbano al cambio 
climático. Se tiene en cuenta los ámbitos de gestión de inundaciones, eficiencia 
energética, eficiencia del uso del agua, uso de energías renovables, provisión de 
infraestructuras y consideración de los principios de diseño pasivo. 
2. Recursos: minimizar los impactos relacionados con la utilización de materiales 
y agua, gestión de los residuos de construcción y demoliciones y consideración 
del ciclo de vida de los materiales. 
3. Transporte: promover servicios y oportunidades de elección de medios de 
transporte alternativos al vehículo privado y estimular los trayectos a pie y 
en bicicleta reduciendo la dependencia del coche. 
4. Ecología y Biodiversidad: conservar y estimular los ecosistemas existentes 
y promover condiciones para el establecimiento de nuevos hábitats a escala 
local. 
5. Negocios: proporcionar oportunidades de creación de empresas tanto para 
la demanda local como para la creación de empleo contribuyendo a la 
estabilidad económica. 
6. Comunidad: asegurar la creación de nuevas comunidades dinámicas 
accesibles e integradas en el entorno. 
7. Identidad urbana: promover un marco para el diseño de un lugar con 
identidad a partir del contexto local y su herencia. 
8. Edificación: contribuir a la sostenibilidad a través del diseño individual de 
los edificios con altos estándares medioambientales y sociales. 
 
Categorías Nº prerrequisitos Puntos % Puntos 
1. Clima y Energía 
6 27 17.6 
2. Recursos 
1 18 11.8 
3. Transporte 
5 33 21.6 
4. Ecología y Biodiversidad 
2 9 5.9 
5. Negocios 
0 15 9.8 
6. Comunidad 
3 12 7.8 
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7. Identidad Urbana 
4 33 21.6 
8. Edificación 
2 6 3.9 
Total 23 153 100 
Tabla. 4-02. Distribución de pesos de la BREEAM Communities. 
Fuente: http://www.breeam.com 
 
Fig. 4-02. Distribución de pesos de la BREEAM Communities. 
Fuente: http://www.breeam.com 
C/ CASBEE for Urban Development 
Esta guía japonesa fue presentada en 2007. Fue desarrollada por el Institute for Building 
Environment and Energy Conservation (IBEC) conjuntamente con la industria local y 
representantes académicos e institucionales. La guía se basa en cuatro puntos: evaluar 
los más elevados aspectos ambientales de las edificaciones, ser sencillo, ser aplicable a 
una gran variedad de objetos y casos y tener en cuenta las características del medio 
japonés y asiático. 
Metodología: la guía sigue una lista de verificación que busca considerar todas las 
etapas del ciclo de vida del entorno construido. La evaluación se organiza a partir de dos 
temas base: la calidad ambiental interior del proyecto (Q) y la carga ambiental al exterior 
(L). Busca elevar la calidad interior y la reducción de carga al exterior a partir en 
comparación a un objeto de referencia definido a partir de las características básicas del 
proyecto. A partir de la calidad y la carga se obtendrá el indicador BEE (Building 
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1 al 5 siendo 3 el objeto estándar. En total hay 83 requerimientos organizados en 31 
subcategorías. 
 
Img. 4-03. Resultado final de un proyecto con CASBEE for Urban Development. 
Fuente: http://www.ibec.or.jp 
Criterios de evaluación: la lista de verificación se divide en 6 categorías (3 dedicadas a 
la calidad y otras 3 dedicadas a la carga) con sus propios requerimientos. 
1. Medio natural (Q1): considera las características ambientales, la preservación 
de los sistemas ecológicos, además de promover la calidad y confort de los 
espacios exteriores. 
2. Actuaciones de los servicios a escala local (Q2): garantiza la máxima eficiencia 
y calidad de los servicios proporcionando confort y seguridad a los usuarios. 
3. Contribución a la comunidad local (Q3): utilizar todos los recursos locales o del 
entorno, estimular la participación e información y crear una comunidad 
armónica con el entorno y conservando sus raíces históricas, culturales y 
sociales. 
4. Impactos ambientales (L1): mitigar los disturbios a escala local y fuera del 
límite del proyecto, considerando la gestión y diseño de los espacios exteriores 
para la creación de locales confortables para el usuario y en armonía con los 
factores ambientales del entorno. 
5. Infraestructura social (L2): promover un uso eficiente de la infraestructura 
local considerando técnicas y sistemas que reduzcan los impactos en el medio 
ambiente interior y exterior del proyecto. 
6. Gestión del medio ambiente a escala local (L3): uso de instrumentos de gestión 
y seguimiento para el uso eficiente de los recursos, considerando tanto los 
sistemas e infraestructuras y controlar el impacto global del proyecto. 
Smart City Planning  Marcos Iñigo Parra Albares 
 41 
4.2 Guías nacionales 
A/ Libro blanco de la sostenibilidad en el planeamiento urbanístico español 
Guía a nivel estatal publicada por el Ministerio de la Vivienda en el 2010 coordinada por 
la Dirección General del Suelo y Políticas Urbanas y la Escuela Técnica Superior de 
Arquitectura de la Universidad Politécnica de Madrid. Trata de servir como información 
y guía de cara a fomentar la sostenibilidad en la planificación urbanística mediante el 
respeto a los entornos naturales, la reducción del consumo energético y la promoción 
de la cohesión social, la igualdad, la innovación y una mejor calidad de vida. 
El documento incluye un decálogo a favor de un urbanismo más sostenible y diversas 
propuestas como la mejora de la legislación urbanística y medioambiental, la relación 
entre planificación territorial y urbanística, repensar la escala temporal y espacial de los 
planes y reforzar la participación ciudadana. 
B/ Manual para la redacción del planeamiento urbanístico con criterios de 
sostenibilidad 
El Departamento de Ordenación del Territorio y Medio Ambiente del Gobierno Vasco y 
la Asociación Casca de Municipios (EUDEL) colaboraron para ofrecer una primera 
aproximación a la definición de criterios de sostenibilidad para aplicar a los proyectos 
urbanísticos. La publicación pretende marcar unas líneas de actuación para la 
generación de un urbanismo equitativo, compacto, plural, integrador y sostenible. 
Pretende dotar a los entes públicos como ayuntamientos de un documento a seguir en 
el ámbito del urbanismo independientemente del tamaño, contexto territorial o fase de 
elaboración del proyecto. 
C/ Guía de buenas prácticas de planeamiento urbanístico sostenible 
Forma parte de un conjunto de tres guías (planeamiento urbanístico, urbanización del 
espacio planeado y edificación) que pretende abarcar por completo la creación de zonas 
urbanas. Estas guías técnicas han sido creadas por los Colegios Oficiales de Arquitectos 
e Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y la Agencia de la Energía de Castilla La 
Mancha. Se crea con la finalidad de ayudar a los ayuntamientos en cimentar ciudades 
sostenibles en el futuro. 
Esta guía consta de tres partes; la primera introduce algunos conceptos de 
sostenibilidad, modelos aplicables de ciudades sostenibles y la importancia del 
planeamiento en el desarrollo urbanístico. La segunda parte analiza algunos elementos 
que intervienen en la ciudad relacionados con la sostenibilidad como calles, edificios, 
soleamiento o participación ciudadana. La última parte simplifica y esquematiza todo lo 
desarrollado en las partes anteriores en tablas y relaciones para una consulta rápida y 
sencilla. 
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D/ Estudio de criterios ambientales para la redacción del planeamiento urbanístico 
Creado el 2002 por el Centro de Política del Suelo y Valoraciones de la Universidad 
Politécnica de Catalunya. Pretende ser un instrumento para la incorporación de los 
requerimientos ambientales de sostenibilidad en la redacción y ejecución de proyectos. 
Su motivación viene de la necesidad de integrar los conceptos de sostenibilidad al 
urbanismo, dedicado a las administraciones y profesionales con competencias en el 
urbanismo. 
El estudio se desarrolla en tres líneas de investigación paralelas; la primera analiza y 
reflexiona sobre las bases de la sostenibilidad en general y su relación con el territorio. 
La segunda considera los nuevos mandatos legislativos y los instrumentos de 
planeamiento que serán de obligado cumplimiento en un futuro próximo. La última línea 
estudia y evalúa un gran número de experiencias tanto a nivel nacional como 
internacional para su integración en el trabajo. Este estudio no solo se ha centrado en 
el aspecto urbanístico sino también a instrumentos de diagnóstico y planificación 
ambiental, planes estratégicos y sectoriales. 
4.2 INDICADORES 
Tras el análisis de las diferentes guías y, teniendo en cuenta los objetivos que se marca 
la ciudad de Barcelona en el PMU, a continuación se muestran los indicadores escogidos 
para ver el efecto de cada alternativa y poder compararlas entre ellas. Los indicadores 
se han dividido en varios campos para dar contestación a los diferentes objetivos 
estratégicos. 
4.2.1 ESPACIO PÚBLICO 
Se busca la mejora del espacio público para la vida de los ciudadanos, potenciando 
aquellas actividades más olvidadas como la interrelación de vecinos frente otras 
actividades como la movilidad, que ya están suficientemente potencializadas y ahora 
necesitan ser más eficientes para dar cabida a nuevas actividades. Los indicadores 
usados servirán para comparar si el espacio público ofrece una capacidad de estancia 
suficiente y el confort que ofrece. 
Espacio de estancia 
- Compacidad urbana corregida: busca mantener un equilibrio entre el volumen 
edificado y la superficie de espacio público destinado al ciudadano para 
potenciar las actividades de interrelación entre las personas y la relación con la 
naturaleza a partir de espacios verdes, de convivencia y/o de estancia. 
o Cálculo: Volumen edificado entre la superficie de espacio público 
peatonal. 
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o Objetivo: Se busca una compacidad corregida menor a 50 metros (menor 
a 75 metros). 
 
- Área peatonalizada: potencia el uso de los modos de transporte menos 
contaminantes como el transporte a pie o en bicicleta a la vez que crea un 
espacio para un uso indefinido y no exclusivo para la movilidad. Crea una red en 
el viario público destinada al peatón y compartida con otros modos sin crear 
fricciones. 
o Cálculo: porcentaje del espacio público dedicado al peatón. 
o Objetivo: Viario público destinado al peatón y otros usos mayor al 75% 
(mayor al 50%). 
 
- Área peatonalizada por habitante: proporciona el espacio suficiente para el 
desarrollo de actividades en la calle tanto para residentes como para foráneos 
aparte de fomentar modos de transporte sostenible como la bicicleta o a pie. 
Crea una red en el viario público destinada al peatón y compartida con otros 
modos sin crear fricciones. 
o Cálculo: Espacio público peatonal entre número de habitantes. 
o Objetivo: Se busca una relación de entre unos 10 y 20 m2 por habitante 
(mínimo de 5 m2 por habitante). 
 
- Longitud de vías peatonalizadas: potenciar el uso de los modos de transporte 
menos contaminantes como el transporte a pie o en bicicleta creando una red 
que favorezca los itinerarios a pie. Aumenta la seguridad de estos medios 
mediante una red propia adaptada a sus características y extensa sin 
interrupciones. 
o Cálculo: porcentaje de vías peatonalizadas según su longitud. 
o Objetivo: Longitud del viario público destinado al peatón y otros usos 
mayor al 75% (mayor al 50%). 
Confort en el espacio público 
- Sombra arrojada sobre el espacio público: favorecer la estancia en el espacio 
público creando espacios agradables en conceptos térmicos. De esta manera 
también se potencia el uso de los modos de transporte menos contaminantes 
como el transporte a pie o en bicicleta. 
o Cálculo: porcentaje de sombra arrojada por el arbolado viario sobre el 
espacio público. 
o Objetivo: mínimo de un 30% de sombra arrojada sobre el viario público 
(mayor al 20%). 
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- Percepción de verde urbano: favorecer la estancia en el espacio público a partir 
de crear atractivos como la calma y tranquilidad que transmite la naturaleza aun 
estando en una zona urbana. 
o Cálculo: volumen de las copas de los árboles (4/3*π*r^3) entre el 
volumen del espacio. 
o Objetivo: Percepción de verde mayor al 30% (mayor al 10%). 
4.2.2 COMPLEJIDAD, COHESION Y AUTOGOBERNANCIA 
Se busca cambiar la forma de vivir de los ciudadanos fomentando la interrelación y el 
emprendimiento. Creando espacios para el encuentro con unas condiciones cómodas. 
También se busca fomentar la autogestión de los recursos de los ciudadanos ya que ellos 
sabrán mejor que nadie las necesidades del barrio, creando actividades autoproducidas 
y públicas. Los indicadores usados servirán para evaluar el nivel de interacción entre los 
diferentes actores de la ciudad, la cantidad de actividades de proximidad existentes y el 
nivel de implicación y de autogestión de los ciudadanos en las actividades desarrolladas 
en el barrio. 
Actividades de proximidad 
- Interacción: garantizar la continuidad espacial y funcional del tejido urbano tanto 
longitudinal como transversalmente articulando la morfología urbana, la 
complejidad y la cohesión social. 
o Cálculo: porcentaje de los metros lineales según la interacción de la vía. 
Rangos de interacción: 
Interacción Muy alta Alta Media Baja Muy baja 
Ancho de calzada (m) < 5 < 5 < 5 / > 5 < 5 / > 5 > 5 
Densidad de actividades 
cada 100m 
> 10 10 a 5 
5 a 2 / 
10 a 5 
< 2 / 
5 a 2 
< 2 
Tabla 4-03. Interacción. 
Fuente: http://www.bcnecologia.net/ 
o Objetivo: porcentaje de interacción alta o muy alta mayor al 50% 
(interacción alto o muy alta mayor al 25%). 
 
- Espacios de nueva actividad: la creación de áreas en el espacio público 
pacificadas y, sin actividad asignada, potencia la interrelación entre vecinos para 
definir posibles usos beneficiosos para el vecindario. 
o Cálculo: Cantidad de espacios de nueva actividad potenciales mayor a 
1000 m2 por superficie. 
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o Objetivo: al menos un espacio verde por cada 8 ha (al menos cada 18 ha). 
 
- Distancia a espacios de nueva actividad: potenciar el uso de actividades 
diferentes de la movilidad en el espacio público para fomentar la interrelación 
entre vecinos y una actividad de proximidad. 
o Cálculo: porcentaje de población a una distancia de un espacio de nueva 
actividad. 
o Objetivo: 90 % de la población a una distancia menor a 200 metros 
 
- Parques infantiles: la creación de espacios especializados para los más pequeños 
son importantes para que estos se diviertan de una forma segura a la vez que 
permitir a los padres pasar un momento de interacción con sus hijos de forma 
despreocupada. 
o Cálculo: Cantidad de parques infantiles por el número de habitantes. 
o Objetivo: al menos un parque infantil por cada 5000 ciudadanos (al 
menos cada 7500 ciudadanos). 
Complejidad 
- Red jerarquizada principal: la creación de un sistema compuesto así mismo a 
partir de varias redes a diferentes escalas facilita la interacción del usuario con 
la ciudad dependiendo de la actividad a desarrollar. La red principal se destinará 
principalmente al transporte rodado motorizado para una rápida entrada y 
salida a la ciudad. 
o Cálculo: área de la ciudad a una distancia de la red principal.  
o Objetivo: 90 % del área a una distancia menor a 1 km (al menos el 75%). 
 
- Red jerarquizada secundaria: la creación de un sistema compuesto así mismo a 
partir de varias redes a diferentes escalas facilita la interacción del usuario con 
la ciudad dependiendo de la actividad a desarrollar. La red secundaria se 
destinará principalmente al transporte rodado a motor o sin para una buena 
conexión entre distritos. 
o Cálculo: densidad de vías secundarias.  
o Objetivo: densidad entre 30 y 40 metros por hectárea (al menos entre 10 
y 60). 
 
- Tamaño de la unidad urbanística: una reducción de la unidad urbanística básica 
permite una autogestión más personalizada de cara a las necesidades de cada 
zona, de esta manera, los proyectos urbanos son más personalizados y ajustados 
a los habitantes de la unidad. 
o Cálculo: tamaño de la unidad urbanística básica.  
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o Objetivo: se puntuará según la relación entre tamaños de cada 
alternativa (la unidad más grande será puntuada con 0.5 y la más 
pequeña con 1). 
4.2.3 MOVILIDAD SOSTENIBLE 
Se busca una reducción de aquellos modos de transporte menos eficientes y 
contaminantes y potenciar aquellos más sostenibles como el desplazamiento a pie, en 
bicicleta o en transporte público. Con la reducción de espacio destinado para la 
movilidad, esta deberá ser más eficiente para mantener un nivel de servicio 
consumiendo menos recursos. A parte se le exigirá ser más sostenible de cara a la 
calidad de vida de los ciudadanos.  
Los indicadores usados servirán para analizar los diferentes medios de transporte (a pie, 
en bicicleta, en transporte público y en vehículo privado) por separado y diferentes 
características de la calidad de la movilidad urbana en su conjunto (seguridad, nivel de 
servicio, etc.). 
Peatón 
- Longitud de vías peatonalizadas: potenciar el desplazamiento a pie aumentando 
la seguridad de estos mediante una red propia adaptada a sus características y 
que se extienda con continuidad. 
o Cálculo: porcentaje de vías peatonalizadas según su longitud. 
o Objetivo: Longitud del viario público destinado al peatón y otros usos 
mayor al 75% (mayor al 50%). 
 
- Distancia a vía peatonalizada: potenciar el desplazamiento a pie creando una red 
peatonal accesible a la mayoría de la población aumentando la seguridad y 
comodidad de la red. 
o Cálculo: porcentaje de población a una distancia de una vía 
peatonalizada. 
o Objetivo: 90 % de la población a una distancia menor a 200 metros. 
 
- Anchura de acera para el peatón: potenciar el uso de los modos de transporte 
menos contaminantes como el transporte a pie creando una red con capacidad 
para absorber los nuevos usuarios de este modo y con unos niveles de servicios 
buenos para su uso. 
o Cálculo: reparto medio del ancho de la calle por uso. 
o Objetivo: reparto medio mayor a 2.5 metros por acera dedicado a la 
movilidad del peatón. 
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Red ciclista 
- Porcentaje de vías con carril bici: potenciar el uso de la bicicleta a partir de una 
red propia adaptada a las características de este modo con una capacidad 
suficiente para absorber un crecimiento de este modo. 
o Cálculo: porcentaje de metro lineales de vías con carril bici. 
o Objetivo: al menos un 30% de las vías deben tener un carril bici (mayor al 
20%). 
 
- Distancia media a la red ciclista: fomentar un transporte sostenible como la 
bicicleta a través de la creación de una red accesible a la mayoría de la población 
adaptada a sus características que se extienda de forma continua y con una 
capacidad suficiente. 
o Cálculo: distancia media a un carril bici. 
o Objetivo: distancia menor a los 200 metros (menor a los 300 metros). 
 
- Número de plazas de parking para bicicletas: para potenciar el uso de la bicicleta 
se necesita una red propia distribuida por el territorio con una capacidad 
suficiente de estacionamientos para mantener unos niveles de servicio óptimos 
de cara aquellos nuevos usuarios y que sean seguros de cara a posibles robos. 
o Cálculo: número de plazas de parking potenciales por vivienda. 
o Objetivo: mínimo de 2 plazas de parking para bicicletas por vivienda, este 
mínimo lo bajaremos a 1.5 al no tener en cuenta las plazas dentro de las 
viviendas ni los parkings fuera de calzada (al menos 0.5 plaza de parking 
por bicicleta). 
 
- Densidad de estaciones de bicing: para potenciar el uso de la bicicleta se pone al 
servicio del ciudadano una red de bicicletas públicas distribuida por el territorio 
con una capacidad suficiente de estacionamientos para mantener unos niveles 
de servicio óptimos de cara aquellos nuevos usuarios. 
o Cálculo: densidad de estaciones de bicing. 
o Objetivo: mínimo de 1 estación de bicing por cada 8 hectáreas, parada a 
menos de 200 metros (al menos una estación cada 18 hectáreas, parada 
a menos de 300 metros). 
 
- Distancia a estación de bicing: para potenciar el uso del bicing se pone al servicio 
del ciudadano una red de bicicletas públicas accesible a la mayoría de la 
población. 
o Cálculo: población a una distancia de una estación de bicing. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 200 metros (al 
menos un 75% de la población). 
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Transporte público 
- Porcentaje de vías con carril bus: para potenciar el uso del transporte público 
se necesita una red propia distribuida por el territorio de forma homogénea 
y con una capacidad suficiente de movilidad para mantener unos niveles de 
servicio óptimos de cara aquellos nuevos usuarios. 
o Cálculo: porcentaje de metro lineales de vías con carril bus. 
o Objetivo: al menos un 30% de las vías deben tener un carril bus 
(mayor al 20%). 
 
- Distancia media a parada de bus: para fomentar un transporte eficiente, el 
transporte público es un punto clave por ser un modo eficiente al disminuir 
el gasto energético por persona. Para fomentar este modo se necesita una red 
accesible para los ciudadanos. 
o Cálculo: población a una distancia de una parada de bus. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 200 metros 
(al menos un 75% de la población). 
Vehículo privado 
- Distancia a la red principal: para tener una movilidad eficiente, esta debe dar 
acceso al vehículo privado lo más rápido posible a la red principal y alejarlo de 
esta forma de las zonas pacificadas, para ello se necesita una red con buena 
conexión y accesibilidad. 
o Cálculo: porcentaje de población a una distancia de la red principal. 
o Objetivo: 90 % de la población a una distancia menor a 200 metros (al 
menos un 75% de la población). 
 
- Distancia al estacionamiento en calzada: para tener una movilidad eficiente, esta 
debe ofrecer una capacidad suficiente de estacionamiento y este encontrarse 
distribuido por el territorio para satisfacer las necesidades de los ciudadanos. 
o Cálculo: porcentaje de población a una distancia del estacionamiento en 
calzada. 
o Objetivo: 90 % de la población a una distancia menor a 200 metros (al 
menos un 75% de la población). 
 
- Número de plazas de estacionamiento: para mantener una red de vehículos útil 
se necesita un mínimo de plazas de estacionamiento para mantener unos niveles 
de servicio óptimos de cara a la visita de foráneos al barrio los cuales están 
obligados al uso del vehículo privado. 
o Cálculo: número de plazas de parking por edificio. 
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o Objetivo: mínimo de 2 plazas de parking por edificio, este mínimo no 
tendrá en cuenta los parkings fuera de calzada (al menos 1.5 plazas de 
parking). 
Distribución urbana de mercancías 
- Densidad de plazas DUM: para mantener los servicios a la ciudadanía se 
necesitan putos de distribución urbana de mercancías repartidos por toda la 
ciudad. Estos puntos tienen que tener una cantidad de plazas mínimas para 
satisfacer las necesidades de supermercados, hosteleros y otros agentes 
existentes en la ciudad. 
o Cálculo: densidad de plazas DUM. 
o Objetivo: densidad mínima de 3.6 plazas de DUM por hectárea (al menos 
3 plazas de DUM por hectárea). 
 
- Distancia a plazas DUM: para mantener los servicios a la ciudadanía de una forma 
eficiente, los puntos DUM deben situarse en puntos cerca de las actividades a las 
que van a satisfacer para ofrecer el servicio de una forma rápida y así ocupar el 
mínimo tiempo posible el espacio público. 
o Cálculo: población a una distancia de un punto DUM. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 100 metros (al 
menos un 75% de la población). 
Paradas de taxi 
- Densidad de paradas de taxi: para mantener los servicios a la ciudadanía se 
necesitan una red de paradas de taxi distribuidas por toda la ciudad con una 
capacidad suficiente para mantener unos niveles de servicio óptimos. 
o Cálculo: densidad de paradas de taxi. 
o Objetivo: densidad mínima de 1 parada de taxi por cada 8 hectáreas (al 
menos 1 parada de taxi por cada 18 hectáreas). 
 
- Distancia a paradas de taxi: para mantener los servicios a la ciudadanía se 
necesitan una red de paradas de taxi distribuidas por toda la ciudad y que esta 
esté distribuida cerca de los ciudadanos para perder el menor tiempo en llegar a 
ella. 
o Cálculo: población a una distancia de una parada de taxi. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 200 metros (al 
menos un 75% de la población). 
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Sistema 
- Reparto modal: como se ha comentado anteriormente, se busca un descenso en 
el uso del vehículo privado (alrededor de un 21%). Esta pérdida de usuarios serán 
repartidos entre los otros modos los cuales se reforzarán sus infraestructuras de 
red para mejorar el nivel de servicio pese a aumentar el número de usuarios. 
o Cálculo: reparto modal de los desplazamientos. 
o Objetivo: uso del vehículo privado por debajo del 21.1% (al menos uso 
del vehículo privado por debajo del 22.6 %). 
 
- Número de intersecciones pacificadas: la mayoría de accidentes en casco urbano 
se producen en las intersecciones, aunque estos accidentes no son los más 
graves. Reduciendo el número de puntos peligroso, se reduce las probabilidades 
de que ocurra un accidente. 
o Cálculo: porcentaje de intersecciones pacificadas. 
o Objetivo: pacificación en alguna medida de más del 50% de las 
intersecciones (mayor al 30%). 
 
- Vías pacificadas: la mayoría de accidentes mortales en casco urbano se producen 
fuera de las intersecciones donde generalmente se lleva una velocidad mayor 
con lo que el peatón se lleva la peor parte, pacificando las vías se consigue 
reducir la posibilidad de un accidente mortal o grave. 
o Cálculo: porcentaje de metro lineales de vías pacificadas. 
o Objetivo: pacificación en alguna medida de más del 50% de las vías (al 
menos 25% de la longitud). 
 
4.2.4 VERDE Y BIODIVERSIDAD 
Se busca la mejora de las condiciones de vida de cara a la fauna local y la creación de 
una red verde compuesta por corredores verdes y nuevos espacios dedicados a micro 
hábitats. Se busca, aun estando en la ciudad, un contacto entre la zona urbana y la 
naturaleza difícil de encontrar actualmente dentro de las ciudades a excepción de 
puntos concretos, para ello se potenciará la continuidad del verde. Los indicadores 
usados servirán para garantizar esta continuación del verde a partir de corredores que 
conecten diferentes puntos acondicionados como micro hábitats 
Micro hábitats 
- Permeabilidad del suelo: para compensar la impermeabilización provocado por 
el proceso urbanizador, se establece un mínimo de permeabilidad para permitir 
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la aparición de microclimas aparte de favorecer otros efectos como suavizar la 
isla de calor, mantener el ciclo hídrico natural, etc. 
o Cálculo: Índice Biótico del Suelo (IBS) (multiplicar la superficie por el 
factor de permeabilidad del terreno y dividir entre el área total). 
o Objetivo: Se busca un IBS mayor al 30% (mayor al 15%). 
 
- Densidad de espacios verdes potenciales: los espacios verdes de proximidad dan 
cobertura a las necesidades cotidianas de recreo y a la población con 
necesidades especiales como los ciudadanos con movilidad reducida, la gente 
mayor y los niños. Este indicador permite la creación de una red jerárquica de 
verde urbano con micro hábitats diseminados por toda el área urbana. 
o Cálculo: Cantidad de espacios verdes potenciales mayor a 1000 m2 por 
superficie. 
o Objetivo: al menos un espacio verde por cada 8 ha (al menos cada 18 ha). 
 
- Distancia a espacios verde: los espacios verdes de proximidad dan cobertura a 
las necesidades cotidianas de recreo y a la población con necesidades especiales 
como los ciudadanos con movilidad reducida, la gente mayor y los niños. Este 
indicador permite la accesibilidad de la población a una red de verde urbano 
necesaria para la salud de la ciudad. 
o Cálculo: población a una distancia de un espacio verde. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 200 metros (al 
menos un 75% de la población). 
 
- Área verde por habitante: de esta manera se observa la presión que ejerce la 
población sobre el área verde de la ciudad y se visualiza el reparto de las zonas 
verdes en el ecosistema urbano buscando un reparto mínimo de verde por 
habitante. 
o Cálculo: Superficie de área verde entre el número de habitantes. 
o Objetivo: mínimo de 15 m2 por habitante (mayor a 10 m2 por habitante). 
Corredor verde 
- Dotación de arbolado en el espacio público: para compensar la superficie 
edificada, la densidad del arbolado dependerá principalmente del tipo de tejido 
urbano. La presencia del arbolado atrae ciudadanos al espacio público creando 
un ambiente más habitable. Este arbolado también debe tener unas 
características en concordancia con el tejido urbano y a poder ser variado en 
especies. También ayuda a suavizar la isla de calor, mantener el ciclo hídrico 
natural, filtrar partículas contaminantes, etc. 
o Cálculo: número de árboles entre la superficie construida. 
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o Objetivo: Se busca una densidad mayor a un árbol por cada 20 m2 (mayor 
al menos de uno por cada 50 m2). 
 
- Metros lineales de corredor verde: este indicador permite la creación de una red 
verde continua y comunicada la cual sirve para poner en conexión los diferentes 
puntos verdes tanto públicos como privados existentes por la ciudad, 
permitiendo el paso de elementos de fauna. También permite mantener unos 
espacios de interrelación entre los ciudadanos y el resto de organismo presentes 
en la urbe agradables, fomentando el uso del espacio público. 
o Cálculo: Porcentaje de metros lineales de corredor verde respecto a las 
vías existentes. 
o Objetivo: Se busca un porcentaje de corredor verde existente mayor al 
5%. 
 
- Distancia media a corredores verdes: los espacios verdes de proximidad dan 
cobertura a las necesidades cotidianas de recreo y a la población con 
necesidades especiales, por ello se exige una red verde accesible a la mayoría de 
la población. 
o Cálculo: distancia media a un corredor verde. 
o Objetivo: Distancia menor a los 200 metros (menor a 300 metros). 
4.2.5 METABOLISMO AUTOSUFICIENTE 
Se busca la mejora de la gestión de los recursos urbanos de cara al medio ambiente, 
potenciando la eficiencia de los diferentes sistemas e infraestructuras urbanas y 
reduciendo la cantidad de residuos creados ya sea por medio de la reducción o de la 
reutilización de estos. Los indicadores usados servirán para comparar la gestión de los 
recursos, tanto en su producción como en su consumo. También se analizara los 
residuos urbanos generados en el ámbito público y la manera de tratarlos.  
Recogida de residuos 
- Distancia a puntos de recogida (orgánica y restos): la distancia a los puntos de 
recogida es un punto clave para fomentar el reciclaje. La proximidad de estos 
puntos permiten facilitar estos hábitos a la vez que su presencia crea conciencia 
social. Este indicador permite la accesibilidad a una red necesaria para minimizar 
los desechos generados por la ciudad. 
o Cálculo: población a una distancia de un punto de recogida de residuos 
orgánicos o restos. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 100 metros (al 
menos un 75% de la población). 
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- Distancia a puntos de recogida (vidrio, cartón y envases): la distancia a los puntos 
de recogida es un punto clave para fomentar el reciclaje. La proximidad de estos 
puntos permiten facilitar estos hábitos a la vez que su presencia crea conciencia 
social. Este indicador permite la accesibilidad a una red necesaria para minimizar 
los desechos generados por la ciudad. 
o Cálculo: población a una distancia de un punto de recogida de residuos 
de cristal, cartón o envases. 
o Objetivo: 90% de la población a una distancia menor a los 100 metros (al 
menos un 75% de la población). 
 
- Porcentaje de recogida selectiva: fomenta el reciclaje entre los ciudadanos 
dando la posibilidad a estos de llevarlo a la práctica. Se busca una recogida de 
residuos más compleja al aumentar la selectividad de estos, los cuales podrán 
ser reciclados reduciendo así el impacto de la ciudad. 
o Cálculo: porcentaje del número de contenedores dedicados a la recogida 
selectiva respecto el total usados para los residuos domésticos. 
o Objetivo: porcentaje de contenedores de recogida selectiva mayor al 70% 
(mayor al 50%). 
Consumo energético 
- Reducción del gasto energético del transporte: el transporte es uno de los 
principales sectores en el consumo de energía en las ciudades, generalmente su 
consumo se encuentra entre el 20 y 30% del consumo energético de la ciudad. 
El principal agente causante de este consumo es el vehículo privado tanto por su 
gasto como por la densidad en que se encuentra. Junto al vehículo privado otro 
importante actor es el transporte público, entre ambos pueden consumir más 
del 90% de la energía utilizada en este sector. Por eso se busca el trasvase de 
usuarios del vehículo privado a otros modos más eficientes. 
o Cálculo: Reducción del consumo energético en el sector de los 
transportes respecto al gasto de 2013. 
o Objetivo: Reducción del consumo mayor al 30% (reducción al menos del 
15%) 
Contaminación atmosférica 
- Reducción de emisiones de CO2: el transporte es uno de los principales sectores 
en cuanto a la contaminación atmosférica, siendo los turismos los causantes de 
aproximadamente el 50% de las emisiones de CO2 del sector del transporte. Por 
eso se fomenta el uso de transportes más eficientes como el vehículo 
compartido, eléctricos o la bici. 
o Cálculo: Reducción de las emisiones de CO2 asociadas al transporte. 
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o Objetivo: Reducción de las emisiones mayor al 20% (reducción al menos 
del 10%) 
Consumo hídrico 
- Reducción del uso del agua: el agua es un bien escaso, por ello se busca un 
consumo responsable, reduciendo su consumo en los diferentes ámbitos de la 
ciudad. El consumo de agua urbano a nivel de superficie se basas principalmente 
en el riego de parques y jardines y en la limpieza de la red viaria. 
o Cálculo: Reducción del consumo público de agua diario respecto al 
consumo actual. 
o Objetivo: Reducción del consumo mayor al 30% (reducción al menos del 
15%). 
 
- Uso del agua en el espacio público: el agua es un bien escaso, por ello se busca 
su reutilización para aquellos usos donde no se necesita un agua de gran calidad. 
El consumo de agua urbano a nivel de superficie se basas principalmente en el 
riego de parques y jardines y en la limpieza de la red viaria. 
o Cálculo: Porcentaje de consumo de agua diario público respecto al 
doméstico reciclable. 
o Objetivo: porcentaje menor al 20% (uso menor al 30%). 
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5. APLICACIÓN  
A continuación se aplicarán los indicadores de la guía mostrados en el apartado anterior 
a las diferentes alternativas urbanísticas contempladas en este trabajo (supermanzana 
de 3x3, supermanzana de 2x2, ejes cívicos y status quo). Se evaluarán los diferentes 
indicadores para a continuación comparar sus resultados por objetivos estratégicos. 
5.1 A LA CIUDAD DE BARCELONA 
Aunque algunos objetivos estratégicos tengan relación entre ellos, serán evaluados 
independientemente, ya que cada uno busca un objetivo diferente. Dentro de cada 
objetivo estratégico se encontrarán otros objetivos secundarios que serán evaluados 
según el resultado de los indicadores. El valor final de cada objetivo secundario 
dependerá del valor de los indicadores. Después se valorará el resultado del objetivo 
estratégico dando el mismo peso a los objetivos secundarios.  
Por norma general todo se calculará sobre una base de 3x3 manzanas excepto el caso 
de la supermanzana de 2x2. Como características físicas del entorno, se tomará en 
cuenta las características del Eixample. 
5.1.1 ESPACIO PÚBLICO 
El valor del espacio público dependerá de 6 objetivos secundarios que responden 
principalmente a mantener una comodidad en el espacio público y a tener un espacio 
mínimo para el desarrollo de nuevas actividades. A continuación se muestran los 
objetivos secundarios y los indicadores que utilizan: 
Espacio de estancia 
- Compacidad urbana corregida: se considerará que el edificio residencial rodea 
toda la manzana con una altura de 20 metros (uno 6 o 7 pisos) dejando un patio 









SM 3x3 1718280 39896 43.1 1 
SM 2x2 763680 15653 48.8 1 
EC 1xn 1718280 30269 56.8 0.73 
SQ 1x1 1718280 19557 87.9 0 
Tabla. 5-01. Compacidad urbana corregida. 
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SM 3x3 48437 39896 82.4 1 
SM 2x2 21528 15653 72.7 0.91 
EC 1xn 48437 30269 62.5 0.5 
SQ 1x1 48437 19557 40.4 0 
Tabla. 5-02. Área peatonalizada. 
- Área peatonalizada por habitante: la densidad media del Ensanche es de unos 
353 habitantes por hectárea. 




Área peatonalizada por 
habitante (m2/hab) 
Puntuación 
SM 3x3 48437 5645 7.1 0.42 
SM 2x2 21528 2509 6.2 0.24 
EC 1xn 48437 5645 5.4 0.08 
SQ 1x1 48437 5645 3.5 0 
Tabla. 5-03. Área peatonalizada por habitante. 











1599,6 2399,4 66,7 
0.67 
SM 2x2 
533,2 1066,4 50 
0 
EC 1xn 
799,8 2399,4 33,3 
0 
SQ 1x1 
0 2399,4 0 
0 
Tabla. 5-04. Longitud de vías peatonalizadas. 
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Confort en el espacio público 
- Sombra arrojada sobre el espacio público: en la red básica se considerará la 
presencia de arbolado de gran porte (7 metros de diámetro de copa) separados 
cada 10 metros y distribuidos en dos filas. En las vías interiores se considerará la 
misma presencia de arbolado que en las vías básicas más 1 árbol de porte medio 
(5 metros de diámetro de copa) separados cada 10 metros. En las intersecciones 
entre vías de la red básica se considerará la presencia de 4 árboles de gran porte 
por chaflán. En las intersecciones entre vía básica e intervía se considerará la 
misma presencia que en el cruce de vías básicas y además la aparición de 4 
árboles de porte medio. En las intersecciones entre intervías se considerará la 









SM 3x3 19453 48437 40.2 1 
SM 2x2 8332 21528 38.7 1 
EC 1xn 18039 48437 37.2 1 
SQ 1x1 16625 48437 34.3 1 
Tabla. 5-05. Sombra arrojada sobre el espacio público. 
- Percepción de verde urbano: para la percepción, tendremos en cuenta el 
arbolado existente según el indicador de la sombra arrojada. 
 
Volumen del espacio 
público (m3) 
Volumen del verde 
urbano (m3) 
Percepción del 
verde urbano (%) 
Puntuación 
SM 3x3 387496 87010 22.5 0.63 
SM 2x2 172224 37624 21.8 0.59 
EC 1xn 387496 82297 21.2 0.56 
SQ 1x1 387496 77585 20.0 0.5 
Tabla. 5-06. Percepción de verde urbano. 
5.1.2 COMPLEJIDAD, COHESIÓN Y AUTOGOBERNANCIA 
Este objetivo se evaluará a partir de 2 objetivos secundarios que responden a mantener 
una comunidad conectada tanto dentro de cada barrio como con el exterior a partir de 
diferentes actividades como la movilidad o la interacción. A continuación se muestran 
los objetivos secundarios y los indicadores que utilizan. 
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Actividades de proximidad 








SM 3x3 0 66.7 33.3 0 0 1 
SM 2x2 0 50 50 0 0 1 
EC 1xn 0 33.3 66.7 0 0 0.33 
SQ 1x1 0 0 100 0 0 0 
Tabla. 5-07. Interacción. 
- Densidad de espacios de nueva actividad: se considerará cada intersección 




Número de espacio 
de nueva actividad 
Densidad de espacios 
de nueva actividad 
Puntuación 
SM 3x3 15.9 4 0.25 1 
SM 2x2 7.1 1 0.14 1 
EC 1xn 15.9 1 0.06 0.10 
SQ 1x1 15.9 0 0 0 
Tabla. 5-08. Densidad de espacio de nueva actividad. 
- Distancia a espacios de nueva actividad: 
 
Distancia media a espacios 
de nueva actividad (m) 
Porcentaje de vecinos a 
más de 200 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 78.5 0 1 
SM 2x2 119.4 0 1 
EC 1xn 115.6 22.2 0.19 
SQ 1x1 - - 0 
Tabla. 5-09. Distancia a espacios de nueva actividad. 
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- Parques infantiles: se tendrá en cuenta la cantidad de parques infantiles y la 
densidad media de población del distrito del Eixample. La densidad de parques 
se multiplicará por 1000 para tener unos números más manejables. 
 Población (hab) 
Número parques infantiles 
por unidad urbanística 
Densidad de parques 
(parques*1000/hab) 
Puntuación 
SM 3x3 5645 2 0.354 1 
SM 2x2 2509 0.5 0.199 0.99 
EC 1xn 5645 0.5 0.089 0 
SQ 1x1 264487 78 0.295 1 
Tabla. 5-10. Parques infantiles. 
Complejidad 
- Red jerarquizada principal: en el plano se muestra el área escogida para el 




Área alejada de la 
red principal (ha) 
Porcentaje de área alejada 
de la red principal (%) 
Puntuación 
SM 3x3 6530.1 53.4 0.82 1 
SM 2x2 6530.1 53.4 0.82 1 
EC 1xn 6530.1 53.4 0.82 1 
SQ 1x1 6530.1 53.4 0.82 1 
Tabla. 5-11. Red jerarquizada principal. 
 
Img. 5-01. Red jerarquizada principal. 
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SM 3x3 799.8 15.99 50.01 0.50 
SM 2x2 533.2 7.11 75.02 0 
EC 1xn 1599.6 15.99 100.03 0 
SQ 1x1 2399.4 15.99 150.04 0 
Tabla. 5-12. Red jerarquizada secundaria. 
- Tamaño de la unidad urbanística: Para la alternativa Status Quo se hará una 
media de las secciones de Barcelona sin tener en cuenta la Zona Franca, el Parc 
de Montjuic y las secciones situadas por encima de la Ronda de Dalt. 
 
Tamaño de la unidad 
urbanística (ha) 
Relación entre unidades 
urbanísticas (%) 
Puntuación 
SM 3x3 15.99 100 0.5 
SM 2x2 7.11 44.5 0.92 
EC 1xn 15.99 100 0.5 
SQ 1x1 5.39 33.7 1 
Tabla. 5-13. Tamaño de la unidad urbanística. 
5.1.3 MOVILIDAD SOSTENIBLE 
La movilidad sostenible es uno de los objetivos estratégicos más evaluado ya que es el 
principal punto clave para conseguir los objetivos marcados por la administración. En 
este punto se evaluarán los diferentes modos de movilidad por separado y algunos 
puntos del sistema de movilidad resultante de la aplicación de cada alternativa. 
Peatón 
- Longitud de vías peatonalizadas: solo se considerará las vías, en este apartado 
no intervendrán las intersecciones. 
 
 










SM 3x3 1599.6 2399.4 66.7 0.67 
SM 2x2 533.2 1066.4 50.0 0 
EC 1xn 799.8 2399.4 33.3 0 
SQ 1x1 0 2399.4 0.0 0 
Tabla. 5-14. Longitud de vías peatonalizadas. 
- Distancia a vía peatonalizada: 
 
Distancia media a vía 
peatonalizada (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 200 
m de una vía peatonalizada (%) 
Puntuación 
SM 3x3 19.9 0 1 
SM 2x2 33.4 0 1 
EC 1xn 65.3 0 1 
SQ 1x1 - - 0 
Tabla. 5-15. Distancia a vía peatonalizada. 
- Anchura media para el peatón: solo se considerará las vías, en este apartado no 
intervendrán las intersecciones. En la red básica se considerará dos aceras de 5 
metros cada una donde 2 metros estará dedicado al mobiliario urbano. En las 
intervías se considerará 3.5 metros dedicados a la movilidad compartida y 6.5 al 
mobiliario urbano. 
Reparto del ancho de 





Red básica 10.8 2+2 2.6+2.6 
Intervías 3.5 4.5+2 5+5 
Tabla. 5-16. Reparto del ancho de la calle según la vía. 
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Img. 5-02. Vía básica tipo de la supermanzana. 
Fuente: http://www.bcnecologia.net 
 















Anchura media para el 
peatón por acera (m) 
Puntuación 
SM 3x3 5.93 5.67 8.4 4.2 1 
SM 2x2 7.15 5.25 7.6 3.8 1 
EC 1xn 8.37 4.83 6.8 3.4 1 
SQ 1x1 10.8 4 5.2 2.6 1 
Tabla. 5-17. Anchura media para el peatón. 
Red ciclista 
- Porcentaje de vías con carril bici: solo se considerará las vías, en este apartado 
no intervendrán las intersecciones. 
 
Longitud de vías 
(m) 
Longitud de 
carril bici (m) 
Longitud de vías 
con carril bici (%) 
Puntuación 
SM 3x3 2399.4 799.8 33.3 1 
SM 2x2 1066.4 533.2 50.0 1 
EC 1xn 2399.4 799.8 33.3 1 
SQ 1x1 2399.4 799.8 33.3 1 
Tabla. 5-18. Porcentaje de vías con carril bici. 
- Distancia media a la red ciclista: 
 
Longitud media a 
carril bici (m) 
Población a una distancia 
mayor de 200 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 66.50 0 1 
SM 2x2 33.25 0 1 
EC 1xn 66.50 0 1 
SQ 1x1 66.50 0 1 
Tabla. 5-19. Distancia media a la red ciclista. 
- Número de plazas de parking para bicicletas: a partir de los 353 habitantes por 
hectárea de media en el Eixample y que la ocupación es de 2.4 habitantes por 
vivienda sacaremos el número de viviendas en la zona de actuación. El número 
de plazas de estacionamiento potenciales lo sacaremos a partir de los metros 
cuadrados disponibles sin estorbar la movilidad en cada tipo de vía. En la red 
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básica se considerará 3 áreas de 8x2 metros cuadrados por acera. En las intervías 
se considerarán 3 áreas de 8x2 metros cuadrados más 3 áreas de 8x6 metros 
cuadrados. En las intersecciones de la red básica se considerará 2 áreas de 8x2 
metros cuadrados. En las intersecciones de las intervías con la red básica se 
considerará 2 áreas de 8x2 metros cuadrados más 2 áreas de 15x2 metros 
cuadrados. En las intersecciones de las intervías se considerará 2 áreas de 8x2 




Número de plazas 
potenciales 
Densidad de plazas 
por vivienda 
Puntuación 
SM 3x3 2342 2777 1.19 0.69 
SM 2x2 1041 1086 1.04 0.54 
EC 1xn 2342 2109 0.90 0.4 
SQ 1x1 2342 1440 0.61 0.11 
Tabla. 5-20. Número de plazas de parking para bicicletas. 
- Densidad de estaciones de bicing: para la alternativa Status Quo se tomará en 
consideración la densidad existente de bicing en el Eixample. 






SM 3x3 15.99 1 0.063 0.10 
SM 2x2 7.11 1 0.141 1 
EC 1xn 15.99 2 0.125 1 
SQ 1x1 747.6 124 0.166 1 
Tabla. 5-21. Densidad de estaciones de bicing. 









a estación (m) 
Población a una 
distancia mayor de 
200 m (%) 
Población a una 
distancia mayor 
de 300 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 156.6 22.2 0 0.19 
SM 2x2 105.6 0 0 1 
EC 1xn 165.3 22.2 0 0.19 
SQ 1x1 166.6 22.2 0 0.19 
Tabla. 5-22. Distancia a estación de bicing. 
Transporte público 





carril bus (m) 
Longitud de vías 
con carril bus (%) 
Puntuación 
SM 3x3 2399.4 799.8 33.3 1 
SM 2x2 1066.4 533.2 50.0 1 
EC 1xn 2399.4 799.8 33.3 1 
SQ 1x1 2399.4 799.8 33.3 1 
Tabla. 5-23. Porcentaje de vías con carril bus. 
- Distancia media a parada de bus: 
 
Longitud media a 
una parada (m) 
Población a una 
distancia mayor 
de 200 m (%) 
Población a una 
distancia mayor 
de 300 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 169.2 22.2 0 0.19 
SM 2x2 114.0 0 0 1 
EC 1xn 140.2 5.6 0 1 
SQ 1x1 175 22.2 0 0.19 
Tabla. 5-24. Distancia media a parada de bus. 
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Vehículo privado 
- Distancia a la red principal: 
 
Distancia media a red 
principal (m) 
Porcentaje de vecinos 
a más de 200 m de 
una red principal (%) 
Puntuación 
SM 3x3 133.1 33.3 0 
SM 2x2 71.65 12.5 0.83 
EC 1xn 19.3 0 1 
SQ 1x1 0 0 1 
Tabla. 5-25. Distancia a la red principal. 
- Distancia al estacionamiento en calzada: 
 
Distancia media al 
estacionamiento en 
calzada (m) 
Porcentaje de vecinos a 
más de 200 m de una 
vía peatonalizada (%) 
Puntuación 
SM 3x3 83.0 0 1 
SM 2x2 61.4 0 1 
EC 1xn 20.8 0 1 
SQ 1x1 10.9 0 1 
Tabla. 5-26. Distancia al estacionamiento en calzada. 
- Número de plazas de estacionamiento: a partir de los 353 habitantes por 
hectárea de media en el Eixample, que la ocupación es de 2.4 habitantes por 
vivienda y de 14 viviendas por edificio sacaremos el número de edificios en la 
zona de actuación. El número de plazas de estacionamiento lo sacaremos a partir 
de las 16 plazas por intersección de vía básica con intervía y de las 14 plazas por 
vía básica exenta de carril bus y bici (se supone que un 40% de la vía está 
dedicado a vados y otros servicios y cada plaza tiene una longitud de 7 metros) 









Número de plazas 
potenciales 
Densidad de plazas 
por edificio 
Puntuación 
SM 3x3 167 64 0.38 0 
SM 2x2 74 32 0.43 0 
EC 1xn 167 148 0.88 0 
SQ 1x1 167 296 1.77 0.54 
Tabla. 5-27. Número de plazas de estacionamiento. 
Distribución urbana de mercancías 
- Densidad de plazas DUM: para la alternativa Status Quo se tomará en 
consideración la densidad existente de puntos DUM en el Eixample. Se 
considerará una media de 4 plazas por punto DUM. Se considerarán 2 puntos 
DUM en cada intersección entre red básica e intervía y otro punto en cada bucle 
del interior de la supermanzana. El número de plazas a cubrir se ha calculado 
según las plazas existentes y la demanda de estas en el distrito de Sant Martí. 






SM 3x3 15.9 54 3.4 0.67 
SM 2x2 7.1 27 3.8 1 
EC 1xn 15.9 45 2.8 0 
SQ 1x1 747.6 3038 4.1 1 
Tabla. 5-28. Densidad de plazas DUM. 
- Distancia a plazas DUM: se considerará que el punto DUM situado en el interior 




Porcentaje población a distancia 
mayor a 100 m (%) 
A distancia mayor a 
200 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 53.0 0 0 1 
SM 2x2 53.0 0 0 1 
EC 1xn 82.2 22.2 0 0.19 
SQ 1x1 32.5 0 0 1 
Tabla. 5-29. Distancia a plazas DUM. 
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Paradas de taxi 
- Densidad de paradas de taxi: para la alternativa Status Quo se tomará en 
consideración la densidad existente de paradas de taxi en el Eixample. 






SM 3x3 15.9 1 0.063 0 
SM 2x2 7.1 1 0.141 1 
EC 1xn 15.9 2 0.125 1 
SQ 1x1 747.6 65 0.087 0.45 
Tabla. 5-30. Densidad de paradas de taxi. 




Porcentaje población a 
distancia mayor a 200 m (%) 
Distancia mayor 
a 300 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 176.0 22.2 0 0.19 
SM 2x2 127.5 0 0 1 
EC 1xn 148.8 11.1 0 0.73 
SQ 1x1 160.6 20.0 0 0.33 
Tabla. 5-31. Distancia a paradas de taxi. 
Sistema 
- Reparto modal: se mostrará los resultados expresados en el PMU tanto para el 
Statu Quo (escenario tendencial) como para el efecto de las supermanzanas de 
3x3. El resto de alternativas se calcularán su reparto modal a partir de extrapolar 
los resultados obtenidos del PMU y la cantidad de vías pacificadas. 






SM 3x3 35.11 2.52 41.31 21.06 1 
SM 2x2 35 2.43 40.74 21.83 0.52 
EC 1xn 34.89 2.34 40.16 22.61 0.01 
SQ 1x1 34.67 2.17 39.01 24.15 0 
Smart City Planning  Marcos Iñigo Parra Albares 
 69 
Tabla. 5-32. Reparto modal. 











SM 3x3 49 16 24 81.6 1 
SM 2x2 49 9 24 67.3 1 
EC 1xn 49 9 24 67.3 1 
SQ 1x1 49 0 0 0.0 0 
Tabla. 5-33. Número de intersecciones pacificadas. 









SM 3x3 1599.6 2399.4 66.7 1 
SM 2x2 533.2 1066.4 50.0 1 
EC 1xn 799.8 2399.4 33.3 0.33 
SQ 1x1 0 2399.4 0.0 0 
Tabla. 5-34. Vías pacificadas. 
5.1.4 VERDE Y BIODIVERSIDAD 
En este punto se tendrán en cuenta solo dos objetivos estratégicos los cuales serán parte 
fundamental para la creación de una red de verde urbano. Esta red se compondrá de 
nodos (microhábitats) pensados para la recuperación de verde en la ciudad y corredores 
(corredores verdes) necesarios para la proliferación de estos nuevos hábitats. 
Microhábitat 
- Permeabilidad del suelo: se considerará el patio interior como una zona verde. 
Se tendrá en cuenta el arbolado y el verde a ras de suelo. El arbolado está 
definido en el indicador de la percepción de verde. En las vías básicas y cruces 
entre estas no se considerará verde a ras de suelo. En las intervías se 
considerarán 8 zonas verdes a ras de suelo de 4 por 5 metros cuadrados. En las 
intersecciones entre las vías básicas y las intervías se considerará 4 zonas verdes 
de 20 metros cuadrados cada una. Una cuarta parte de las intersecciones entre 
intervías será verde a ras de suelo.  
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 IBS (%) Puntuación 
SM 3x3 19.2 0.28 
SM 2x2 18.3 0.22 
EC 1xn 17.6 0.17 
SQ 1x1 16.4 0.09 
Tabla. 5-35. Permeabilidad del suelo. 
- Densidad de espacios verdes potenciales: se considerará cada intersección 




Número de espacio 
verdes nuevos 
Densidad de espacios 
de verde nuevos 
Punt 
SM 3x3 15.9 4 0.25 1 
SM 2x2 7.1 1 0.14 1 
EC 1xn 15.9 1 0.06 0.10 
SQ 1x1 15.9 0 0 0 
Tabla. 5-36. Densidad de espacios verdes potenciales. 
- Distancia a espacios verde: 
 
Distancia media a 
espacios verdes (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 
200 m de un espacio verde (%) 
Puntuación 
SM 3x3 78.5 0 1 
SM 2x2 119.4 0 1 
EC 1xn 115.6 22.2 0.19 
SQ 1x1 - - 0 
Tabla. 5-37. Distancia a espacios verde. 











Densidad de área verde 
por habitante (m2/hab) 
Puntuación 
SM 3x3 30722 5645 5.44 0 
SM 2x2 13036 2509 5.20 0 
EC 1xn 28117 5645 4.98 0 
SQ 1x1 26216 5645 4.64 0 
Tabla. 5-38. Área verde por habitante. 
Corredor verde 
- Dotación de arbolado en el espacio público: solo se considerará las vías, en este 
apartado no intervendrán las intersecciones. 
 Densidad de árboles (árbol/m2) Puntuación 
SM 3x3 0.012 0 
SM 2x2 0.011 0 
EC 1xn 0.010 0 
SQ 1x1 0.009 0 
Tabla. 5-39. Dotación de arbolado en el espacio público. 
- Metros lineales de corredor verde: solo se considerará las vías, en este apartado 







corredor verde (%) 
Puntuación 
SM 3x3 2399.4 1599.6 66.6 1 
SM 2x2 1066.4 533.2 50 1 
EC 1xn 2399.4 799.8 33.3 1 
SQ 1x1 2399.4 0 0 0 
Tabla. 5-40. Metros lineales de corredor verde. 
- Distancia media a corredores verdes: 
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 Distancia (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 
200 m de un corredor verde (%) 
Puntuación 
SM 3x3 19.9 0 1 
SM 2x2 33.3 0 1 
EC 1xn 65.2 0 1 
SQ 1x1 - - 0 
Tabla. 5-41. Distancia media a corredores verdes. 
5.1.5 METABOLISMO AUTOSUFICIENTE 
Este punto se basará en puntos de eficiencia y reciclaje de la materia, el agua y la 
energía. Tendrá en cuenta la evolución de la sociedad hacía un futuro más sostenible y 
su implicación con el medio ambiente. 
Recogida de residuos 
En este apartado solo se tendrá en cuenta la recogida de los residuos domésticos. Como 
en muchos puntos de Barcelona, diferenciaremos dos puntos de recogida de residuos, 
uno estará formado por un contenedor dedicado al papel y cartón, otro a los envases y 
otro al vidrio. El otro punto estará formado por dos contenedores para restos y otro para 
los residuos orgánicos. 
- Distancia a puntos de recogida (orgánica y restos): 
 
Distancia media a 
punto de recogida 
(m) 
Porcentaje de 
vecinos a más de 
100 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 95.7 44.4 0 
SM 2x2 43 0 1 
EC 1xn 53.5 11.1 0.93 
SQ 1x1 32.6 0 1 
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- Distancia a puntos de recogida (vidrio, cartón y envases):  
 
Distancia media a punto de 
recogida (m) 
Porcentaje de vecinos 
a más de 100 m (%) 
Puntuación 
SM 3x3 111.2 55.6 0 
SM 2x2 53.4 0 1 
EC 1xn 91.6 38.9 0 
SQ 1x1 32.6 0 1 
Tabla. 5-43. Distancia a puntos de recogida (vidrio, cartón y envases). 







SM 3x3 40 60 0.50 
SM 2x2 44.4 55.6 0.28 
EC 1xn 45.8 54.2 0.21 
SQ 1x1 42.5 57.5 0.38 
Tabla. 5-44. Porcentaje de recogida selectiva. 
Consumo energético 
- Reducción del gasto energético del transporte: se tendrá en cuenta las etapas 
realizadas en cada modo, el gasto energético del transporte en total y la relación 
de consumos entre modos. Estos datos se tomarán entre 2007 y 2013 para ver 
la evolución del consumo de cada modo. A partir del reparto modal mostrado en 
otro indicador y el consumo de cada modo en el 2018 se calculará el consumo 
total de cada alternativa. 
 
Consumo energético del 
transporte en 2018 (GWh) 
Porcentaje del consumo 
respecto el 2013 (%) 
Puntuación 
SM 3x3 3140.16 80.1 0.33 
SM 2x2 3154.88 80.5 0.3 
EC 1xn 3169.61 80.9 0.27 
SQ 1x1 3199.06 81.7 0.22 
Tabla. 5-45. Reducción del gasto energético del transporte. 
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Contaminación atmosférica 
- Reducción de emisiones de CO2: se tendrá en cuenta las etapas analizadas en el 
indicador del reparto modal y la distancia media por etapa y emisiones de CO2 
por pasajero y quilómetro de cada modo. 
 
Emisiones de CO2 por el 
transporte en 2018 (ton CO2) 
Porcentaje de emisiones 
respecto el 2013 (%) 
Puntuación 
SM 3x3 5017.15 87.6 0.24 
SM 2x2 5058.12 88.3 0.17 
EC 1xn 5099.10 89.0 0.10 
SQ 1x1 5181.06 90.4 0 
Tabla. 5-46. Reducción de emisiones de CO2. 
Consumo hídrico 
- Reducción del uso del agua: se utilizará como consumo actual el consumo de la 
alternativa Statu Quo. Se considerará un consumo de 5 litros por metro cuadrado 
de zona verde y día, 10.5 litros por árbol y día y unos 0.0714 litros por metro 
cuadrado y día para la limpieza de calles (gasto de unos 2 litros por cada 4 metros 
cuadrados una vez a la semana). Se considerará un 20% de los patios interiores 




Porcentaje del consumo público 
respecto al actual (%) 
Puntuación 
SM 3x3 56156.4 167.6 0 
SM 2x2 21863.7 146.8 0 
EC 1xn 43098.9 128.6 0 
SQ 1x1 33516.1 100 0 
Tabla. 5-47. Reducción del uso del agua. 
- Uso del agua en el espacio público: se considerará una consumo medio de 105.5 
litros por habitante y día con un factor de reutilización del 20%. 
 
 








Porcentaje del consumo 
público respecto el 
doméstico reutilizado (%) 
Puntuación 
SM 3x3 56156.4 178664.3 31.4 0 
SM 2x2 21863.7 79409.9 27.5 0.25 
EC 1xn 43098.9 178664.3 24.1 0.59 
SQ 1x1 33516.1 178664.3 18.8 1 
Tabla. 5-48. Uso del agua en el espacio público. 
5.1.6 EVALUACIÓN DE LOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 
Aunque dar el mismo peso a todos los indicadores puede desvirtuar los resultados, estos 
mostrarán una idea de las intenciones de cada propuesta a la vez que las guías son solo 
un complemento a los proyectos para aumentar su valor y no imponen normas.  
ESPACIO PÚBLICO 
La vida en el espacio público aumenta con cualquiera de las ideas de pacificación. Esto 
se da principalmente gracias al aumento de espacio dedicado a los vecinos y quitado a 
la movilidad del vehículo motorizado. Se observa como aun ganando un importante 
terreno para la interacción social, la cantidad de espacio público peatonal por habitante 
aún es bastante reducido debido a la gran densificación existente en el Eixample, este 

















1 1 0.42 0.67 0.77 
SM 2x2 
1 0.91 0.24 0 0.54 
EC 1xn 
0.73 0.5 0.08 0 0.33 
SQ 1x1 
0 0 0 0 0 
Tabla. 5-49. Espacio de estancia. 
 
 
















1 0.63 1 0.88 
SM 2x2 
1 0.59 1 0.86 
EC 1xn 
1 0.56 1 0.85 
SQ 1x1 
1 0.50 1 0.83 
Tabla. 5-50. Confort en el espacio público. 
Espacio público Espacio de 
estancia 




0.77 0.88 0.83 
SM 2x2 
0.54 0.86 0.70 
EC 1xn 
0.33 0.85 0.59 
SQ 1x1 
0 0.83 0.42 
Tabla. 5-51. Espacio público. 
COMPLEJIDAD, COHESIÓN Y AUTOGOBERNANCIA 
Como en el punto anterior, el aumento de espacio público dedicado al peatón permite 
fomentar las actividades de proximidad solo cuando se tiene un espacio suficiente para 
dedicar a las diferentes actividades. La complejidad en este punto también aumentaría 
debido a la creación de zonas singulares (peatonalizadas) donde su mantenimiento es 
















1 1 1 0.66 0.92 
SM 2x2 
1 1 1 0.99 1 
EC 1xn 
0.33 0.10 0.19 0 0.16 
SQ 1x1 
0 0 0 1 0.25 
Tabla. 5-52. Actividades de proximidad. 













1 0 0.5 0.5 
SM 2x2 
1 0 0.92 0.64 
EC 1xn 
1 0 0.5 0.5 
SQ 1x1 
1 0 1 0.67 









0.92 0.5 0.71 
SM 2x2 
1 0.64 0.82 
EC 1xn 
0.16 0.5 0.33 
SQ 1x1 
0.25 0.67 0.46 
Tabla. 5-54. Complejidad, cohesión y autogobernanza. 
MOVILIDAD SOSTENIBLE 
Este punto es el más discutible debido a las incertidumbres que puede crear el 
transporte gracias a los avances tecnológicos. Estos podrían solucionar parte de los 
problemas existentes quitándonos la oportunidad de resolverlos todos en su conjunto. 
Los principales puntos donde gana la pacificación es en la movilidad peatonal y en la 
seguridad del sistema y en contra esta, por supuesto, el vehículo privado. Destacar que 
una buena gestión de otros actores como la distribución de las paradas y líneas del 
transporte público, la distribución de las paradas de taxi, la localización de las zonas de 
carga y descarga, el estacionamiento (tanto en calzada como fuera), etc., pueden definir 
una parte del modelo de movilidad bastante eficiente independiente del urbanismo. 
Peatón Longitud de vías 
peatonalizadas 
Distancia a vía 
peatonalizada 
Anchura media 
para el peatón 
Result 
SM 3x3 
0.67 1 1 0.89 
SM 2x2 
0 1 1 0.67 
EC 1xn 
0 1 1 0.67 
SQ 1x1 
0 0 1 0.33 
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1 1 0.69 0.10 0.19 0.60 
SM 2x2 
1 1 0.54 1 1 0.91 
EC 1xn 
1 1 0.40 1 0.19 0.72 
SQ 1x1 
1 1 0.11 1 0.19 0.66 













1 0.19 0.6 
SM 2x2 
1 1 1 
EC 1xn 
1 1 1 
SQ 1x1 
1 0.19 0.6 














0 1 0 0.33 
SM 2x2 
0.83 1 0 0.61 
EC 1xn 
1 1 0 0.67 
SQ 1x1 
1 1 0.54 0.85 












0.67 1 0.84 
SM 2x2 
1 1 1 
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EC 1xn 
0 0.19 0.10 
SQ 1x1 
1 1 1 













0 0.19 0.10 
SM 2x2 
1 1 1 
EC 1xn 
1 0.73 0.87 
SQ 1x1 
0.45 0.33 0.78 










1 1 1 1 
SM 2x2 
0.52 1 1 0.84 
EC 1xn 
0.01 1 0.33 0.45 
SQ 1x1 
0 0 0 0 










0.89 0.60 0.60 0.33 
SM 2x2 
0.67 0.91 1 0.61 
EC 1xn 
0.67 0.72 1 0.67 
SQ 1x1 
0.33 0.66 0.60 0.85 
Tabla. 5-62. Movilidad sostenible. 
 
 








0.84 0.10 1 0.62 
1 1 0.84 0.86 
0.10 0.87 0.45 0.64 
1 0.78 0 0.60 
Tabla. 5-62. Movilidad sostenible. 
VERDE Y BIODIVERSIDAD 
Este es uno de los grandes puntos a favor de la peatonalización, dándole a la ciudad ese 
verde tan necesario en el futuro de las urbes. Su efecto sobre la salubridad, el fomento 
a salir a la calle, la reducción de la onda de calor y tantos otros efectos positivos lo hace 
un elemento indispensable de cara al futuro. Con los resultados obtenidos vemos como 
este punto mejora sustancialmente aunque pueda ser insuficiente para la demanda 
futura. 














0 1 1 0.67 
SM 2x2 
0 1 1 0.67 
EC 1xn 
0 1 1 0.67 
SQ 1x1 
0 0 0 0 














0.28 1 1 0 0.57 
SM 2x2 
0.22 1 1 0 0.56 
EC 1xn 
0.17 0.10 0.19 0 0.12 
SQ 1x1 
0.09 0 0 0 0.02 




Microhábitat Corredor verde Resultado 
SM 3x3 
0.57 0.67 0.62 
SM 2x2 
0.56 0.67 0.62 
EC 1xn 
0.12 0.67 0.40 
SQ 1x1 
0.02 0 0.01 
Tabla. 5-65. Verde y biodiversidad. 
METABOLISMO AUTOSUFICIENTE 
Elemento que muchos procesos de pacificación aun no han integrado y el cual es cada 
día más importante para la eficiencia de la ciudad. Adaptarse al ciclo de vida del material, 
del agua y de la energía es día a día más indispensable para mantener una ciudad 
competitiva y no malbaratar los recursos de los que dispone. Según los resultados la 
mejor opción es la actual, con un metabolismo adaptado a este modelo de ciudad y aun 
así es un metabolismo con mucho por mejorar, que no ha evolucionado ni ha dado una 
paso al frente hacia la sostenibilidad, un ejemplo es el riego de parte del verde mediante 
agua no reciclada, una medida bastante presente en las ciudades del todo el mundo 
pero aun por acabar de estar presente en la ciudad. 
Tabla. 5-66. Recogida de residuos. 
Consumo 
energético 














Distancia a puntos 
de recogida 
(orgánica y restos) 
Distancia a puntos 
de recogida (vidrio, 






0 0 0.50 0.17 
SM 2x2 
1 1 0.28 0.76 
EC 1xn 
0.93 0 0.21 0.38 
SQ 1x1 
1 1 0.38 0.79 
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Tabla. 5-68. Contaminación atmosférica. 
Consumo 
hídrico 
Reducción del uso 
del agua 




0 0 0 
SM 2x2 
0 0.25 0.13 
EC 1xn 
0 0.59 0.3 
SQ 1x1 
0 1 0.5 
Tabla. 5-69. Consumo hídrico. 
Tabla. 5-70. Metabolismo autosuficiente. 
RESULTADOS DE LOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 
Comparando los resultados finales, observamos como todas las alternativas tienen una 
puntuación final por debajo de 0.7, lo que significa que aún pueden mejorar. Como 
punto negro cabe destacar el objetivo del metabolismo autosuficiente, con una media 
de 0.29, seguida del verde urbano con una media de 0.41. Como puntos positivos a 
destacar la alta puntuación de las medidas más pacificadoras (supermanzana de 3x3 y 














0.17 0.33 0.24 0 0.19 
SM 2x2 
0.76 0.3 0.17 0.13 0.34 
EC 1xn 
0.38 0.27 0.10 0.3 0.26 
SQ 1x1 
0.79 0.22 0 0.5 0.38 
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Tabla. 5-71. Objetivos estratégicos y Resultados generales. 
 
Fig. 5-01. Objetivos estratégicos y resultado general. 
5.2 A LA SUPERMANZANA DEL POBLENOU 
Como rasgos a tener en cuenta del barrio del Poblenou y más concretamente de la zona 
de actuación, se trata de un área de baja densidad de población, con un importante eje 
peatonal (la rambla del Poblenou) en sentido mar-montaña donde se concentra un 
importante flujo de peatones y de comercio. También cabe destacar la existencia de los 
jardines de Miquel Martí i Pol y la construcción de un bloque de viviendas de protección 
oficial junto a dos plazas (Dolors Piera e Isabel Vila) que darán al barrio un equipamiento 




































0.83 0.71 0.62 0.62 0.19 0.59 
SM 2x2 
0.70 0.82 0.86 0.62 0.34 0.67 
EC 1xn 
0.59 0.33 0.64 0.40 0.26 0.44 
SQ 1x1 
0.42 0.46 0.60 0.01 0.38 0.37 
Media 
0.64 0.58 0.68 0.41 0.29 0.52 
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La mayoría de datos los sacaremos del Plan de espacio público y movilidad del distrito 
de Sant Martí donde se muestran y se explican algunos datos de la imagen final de la 
supermanzana del Poblenou.  
5.2.1 ESPACIO PÚBLICO 
Espacio de estancia 
- Compacidad urbana corregida: se tomaran datos a partir del catastro. Además 










SM P9 656993 65155.8 10.1 1 
SQ P9 656993 44756.6 14.7 1 
Tabla. 5-72. Compacidad urbana corregida. 









SM P9 79928.6 65155.8 81.5 1 
SQ P9 79928.6 44756.6 56.0 0.24 
Tabla. 5-73. Área peatonalizada. 
- Área peatonalizada por habitante: 
 Espacio público 
peatonal (m2) 
Población (hab) 
Área peatonalizada por 
habitante (m2/hab) 
Puntuación 
SM P9 65155.8 953 68.4 1 
SQ P9 44756.6 953 47.0 1 
Tabla. 5-74. Área peatonalizada por habitante. 
- Longitud de vías peatonalizadas: en este indicador no se tendrá en cuenta las 
intersecciones. 
  











810.4 2002.25 40.5 
0 
SQ P9 
0 2002.25 0 
0 
Tabla. 5-75. Longitud de vías peatonalizadas. 
Confort en el espacio público 









SM P9 28237.4 79928.6 35.3 1 
SQ P9 21281.9 79928.6 26.6 0.66 
Tabla. 5-76. Sombra arrojada sobre el espacio público. 
- Percepción de verde urbano: para la percepción, tendremos en cuenta el 
arbolado existente según el indicador de la sombra arrojada. 
 
Volumen del espacio 
público (m3) 
Volumen del verde 
urbano (m3) 
Percepción del verde 
urbano (%) 
Puntuación 
SM P9 639428.8 127324.0 19.9 0.50 
SQ P9 639428.8 99315.7 15.5 0.28 
Tabla. 5-77. Percepción de verde urbano. 
5.2.2 COMPLEJIDAD, COHESIÓN Y AUTOGOBERNANCIA 
Actividades de proximidad 








SM P9 0 0 28.0 35.0 37.0 0 
SQ P9 0 0 16.6 26.0 57.4 0 
Tabla. 5-78. Interacción. 
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- Densidad de espacios de nueva actividad: se considerará las dos nuevas plazas 




Número de espacio 
de nueva actividad 
Densidad de espacios 
de nueva actividad 
Puntuación 
SM P9 16.12 4 0.248 1 
SQ P9 16.12 2 0.124 0.99 
Tabla. 5-79. Densidad de espacios de nueva actividad. 
- Distancia a espacios de nueva actividad: 
 
Distancia media a espacios 
de nueva actividad (m) 
Porcentaje de vecinos a 
más de 200 m (%) 
Puntuación 
SM P9 118.8 0 1 
SQ P9 118.8 0 1 
Tabla. 5-80. Distancia a espacios de nueva actividad. 




Número parques infantiles 
por unidad urbanística 
Densidad de parques 
(parques*1000/hab) 
Puntuación 
SM P9 953 4 4.20 1 
SQ P9 953 2 2.10 1 
Tabla. 5-81. Parques infantiles. 
Complejidad 




Área alejada de la red 
principal (ha) 
Porcentaje de área alejada 
de la red principal (%) 
Puntuación 
SM P9 16.12 0 0 1 
SQ P9 16.12 0 0 1 
Tabla. 5-82. Red jerarquizada principal. 
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SM P9 913.95 16.12 56.71 0.16 
SQ P9 2554.1 16.12 158.48 0 
Tabla. 5-83. Red jerarquizada secundaria. 
- Tamaño de la unidad urbanística: 
 
Tamaño de la unidad 
urbanística (ha) 
Relación entre unidades 
urbanísticas (%) 
Puntuación 
SM P9 16.12 14.52 1 
SQ P9 111 100 0.5 
Tabla. 5-84. Tamaño de la unidad urbanística. 
5.2.3 MOVILIDAD SOSTENIBLE 
Peatón 
- Longitud de vías peatonalizadas: solo se considerará las vías, en este apartado 










810.4 2002.25 40.5 
0 
SQ P9 
0 2002.25 0 
0 
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- Distancia a vía peatonalizada: 
 
Distancia media a vía 
peatonalizada (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 200 
m de una vía peatonalizada (%) 
Puntuación 
SM P9 13.2 0 1 
SQ P9 - - 0 
Tabla. 5-86. Distancia a vía peatonalizada. 
- Anchura media para el peatón: solo se considerará las vías, en este apartado no 
intervendrán las intersecciones. En la red básica se considerará dos aceras de 5 
metros cada una donde 2 metros estará dedicado al mobiliario urbano. En las 









Anchura media para el 
peatón por acera (m) 
Puntuación 
SM P9 6.67 4.50 9.11 6.39 1 
SQ P9 12.28 1.83 8.19 3.67 1 
Tabla. 5-87. Anchura media para el peatón. 
Red ciclista 
- Porcentaje de vías con carril bici: solo se considerará las vías, en este apartado 
no intervendrán las intersecciones. 
 
Longitud de vías 
(m) 
Longitud de carril 
bici (m) 
Longitud de vías 
con carril bici (%) 
Puntuación 
SM P9 2554.1 362.1 14.18 0 
SQ P9 2554.1 536.2 20.99 0.10 
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- Distancia media a la red ciclista: 
 
Longitud media a 
carril bici (m) 
Población a una distancia 
mayor de 200 m (%) 
Puntuación 
SM P9 85.34 0 1 
SQ P9 81.96 4.63 1 
Tabla. 5-89. Distancia media a la red ciclista. 





Número de plazas 
potenciales 
Densidad de plazas 
por vivienda 
Puntuación 
SM P9 397 342 43.07 1 
SQ P9 397 262 32.99 1 
Tabla. 5-90. Número de plazas de parking para bicicletas. 










SM P9 16.12 3 0.19 1 
SQ P9 16.12 3 0.19 1 
Tabla. 5-91. Densidad de estaciones de bicing. 
- Distancia a estación de bicing: 
 
Longitud media 
a estación (m) 
Población a una distancia 
mayor de 200 m (%) 
Mayor de 300 m 
(%) 
Punt 
SM P9 150.94 27.60 0 0 
SQ P9 150.94 27.60 0 0 
Tabla. 5-92. Distancia a estación de bicing. 
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Transporte público 
- Porcentaje de vías con carril bus: 
 
Longitud de vías 
(m) 
Longitud de carril 
bus (m) 
Longitud de vías 
con carril bus (%) 
Puntuación 
SM P9 2554.1 0 0 0 
SQ P9 2554.1 283.1 11.08 0 
Tabla. 5-93. Porcentaje de vías con carril bus. 
- Distancia media a parada de bus: 
 
Longitud media 
a una parada 
(m) 
Población a una 
distancia mayor de 
200 m (%) 
Población a una 
distancia mayor 
de 300 m (%) 
Puntuación 
SM P9 110.14 3.61 0 1 
SQ P9 144.24 38.42 0 0 
Tabla. 5-94. Distancia media a parada de bus. 
Vehículo privado 
- Distancia a la red principal: 
 
Distancia media a 
red principal (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 
200 m de una red principal (%) 
Puntuación 
SM P9 105.84 15.53 0.37 
SQ P9 0 0 1 
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- Distancia al estacionamiento en calzada: 
 
Distancia media al 
estacionamiento 
en calzada (m) 
Porcentaje de vecinos a más 
de 200 m de una vía 
peatonalizada (%) 
Puntuación 
SM P9 58.39 20.81 0.28 
SQ P9 2.50 0 1 
Tabla. 5-96. Distancia al estacionamiento en calzada. 
- Número de plazas de estacionamiento: entre los datos de catastro y la inspección 
visual del barrio sacaremos el número de edificios. En número de plazas de 











SM P9 92 67 0.73 0 
SQ P9 92 574 6.24 1 
Tabla. 5-97. Número de plazas de estacionamiento. 
Distribución urbana de mercancías 
- Densidad de plazas DUM: 






SM P9 16.12 48 2.98 0 
SQ P9 16.12 51 3.16 0.27 
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Porcentaje de población a una 
distancia mayor a 100 m (%) 
Mayor a 
200 m (%) 
Puntuación 
SM P9 65.90 13.16 0 0.79 
SQ P9 44.24 8.25 0 1 
Tabla. 5-99. Distancia a plazas DUM. 
Paradas de taxi 
- Densidad de paradas de taxi: 






SM P9 16.12 3 0.186 1 
SQ P9 16.12 1 0.062 0.09 
Tabla. 5-100. Densidad de paradas de taxi. 




Porcentaje de población 
a una distancia mayor a 
200 m (%) 
Porcentaje de 
población a una 
distancia mayor a 
300 m (%) 
Puntuación 
SM P9 137.8 40.12 3.78 0 
SQ P9 313.8 90.95 54.91 0 
Tabla. 5-101. Distancia a paradas de taxi. 
Sistema 








Porcentaje de inter 
tratadas (%) 
Punt 
SM P9 18 2 7 50 1 
SQ P9 18 0 0 0 0 
Tabla. 5-102. Número de intersecciones pacificadas. 
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SM P9 810.4 2554.1 31.73 0.27 
SQ P9 0 2554.1 0 0 
Tabla. 5-103. Vías pacificadas. 
5.2.4 VERDE Y BIODIVERSIDAD 
Microhábitat 
- Permeabilidad del suelo:  
 IBS (%) Puntuación 
SM 3x3 9.60 0 
SQ P9 7.12 0 
Tabla. 5-104. Permeabilidad del suelo. 











SM P9 16.12 5 0.310 1 
SQ P9 16.12 5 0.310 1 
Tabla. 5-105. Densidad de espacios verdes potenciales. 
- Distancia a espacios verde: 
 
Distancia media a 
espacios verdes (m) 
Porcentaje de vecinos a 
más de 200 m de un 
espacio verde (%) 
Puntuación 
SM P9 92.73 0 1 
SQ P9 92.73 0 1 
Tabla. 5-106. Distancia a espacios verde. 
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Densidad de área verde 
por habitante (m2/hab) 
Puntuación 
SM P9 15472.9 953 16.24 1 
SQ P9 11474.5 953 12.04 0.41 
Tabla. 5-107. Área verde por habitante. 
Corredor verde 
- Dotación de arbolado en el espacio público: solo se considerará las vías, en este 
apartado no intervendrán las intersecciones. 
 
Densidad de árboles 
(árbol/m2) 
Puntuación 
SM P9 0.010 0 
SQ P9 0.004 0 
Tabla. 5-108. Dotación de arbolado en el espacio público. 
- Metros lineales de corredor verde: solo se considerará las vías, en este apartado 







corredor verde (%) 
Puntuación 
SM P9 2554.1 810.4 31.73 1 
SQ P9 2554.1 0 0 0 
Tabla. 5-109. Metros lineales de corredor verde. 
- Distancia media a corredores verdes: 
 Distancia (m) 
Porcentaje de vecinos a más de 
200 m de un corredor verde (%) 
Puntuación 
SM P9 56.86 0 1 
SQ P9 - - 0 
Tabla. 5-110. Distancia media a corredores verdes. 
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5.2.5 METABOLISMO AUTOSUFICIENTE 
Recogida de residuos 
En este apartado solo se tendrá en cuenta la recogida de los residuos domésticos. Como 
en muchos puntos de Barcelona, diferenciaremos dos puntos de recogida de residuos, 
uno estará formado por un contenedor dedicado al papel y cartón, otro a los envases y 
otro al vidrio. El otro punto estará formado por dos contenedores para restos y otro para 
los residuos orgánicos. 
- Distancia a puntos de recogida (orgánica y restos): 
 
Distancia media a punto 
de recogida (m) 
Porcentaje de vecinos a 
más de 100 m (%) 
Puntuación 
SM P9 51.00 6.55 1 
SQ P9 41.28 8.20 1 
Tabla. 5-111. Distancia a puntos de recogida (orgánica y restos). 
- Distancia a puntos de recogida (vidrio, cartón y envases):  
 
Distancia media a 
punto de recogida 
(m) 
Porcentaje de 
vecinos a más de 
100 m (%) 
Puntuación 
SM P9 73.59 19.46 0.37 
SQ P9 69.87 30.19 0 
Tabla. 5-112. Distancia a puntos de recogida (vidrio, cartón y envases). 







SM P9 42.86 57.14 0.36 
SQ P9 38.61 61.39 0.57 
Tabla. 5-113. Porcentaje de recogida selectiva. 
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Consumo hídrico 
- Reducción del uso del agua: se utilizará como consumo actual el consumo de la 
situación antigua. Se considerará un consumo de 5 litros por metro cuadrado de 
zona verde y día, 10.5 litros por árbol y día y unos 0.0714 litros por metro 
cuadrado y día para la limpieza de calles (gasto de unos 2 litros por cada 4 metros 




Porcentaje del consumo 
público respecto al actual (%) 
Puntuación 
SM P9 86460.14 132.40 0 
SQ P9 65301.62 100 0 
Tabla. 5-114. Reducción del uso del agua. 
- Uso del agua en el espacio público: se considerará una consumo medio de 105.5 








Porcentaje del consumo 
público respecto el 
doméstico reutilizado (%) 
Punt 
SM P9 86460.14 30159.48 286.68 0 
SQ P9 65301.62 30159.48 216.52 0 
Tabla. 5-115. Uso del agua en el espacio público. 
5.2.6 EVALUACIÓN DE LOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 
ESPACIO PÚBLICO 
Al estudiar en detalle los efectos de la supermanzana del Poblenou, vemos como la 
mejora del espacio público es importante respecto la situación actual gracias al 
espacio público ganado y a la calidad de este (el confort del espacio público en la 

















1 1 1 0 0.75 
SQ P9 
1 0.24 1 0 0.56 
Tabla. 5-116. Espacio de estancia. 













1 0.5 0.75 
SQ P9 
0.66 0.28 0.47 
Tabla. 5-117. Confort en el espacio público. 
Espacio público Espacio de 
estancia 




0.75 0.75 0.75 
SQ P9 
0.56 0.47 0.52 
Tabla. 5-118. Espacio público. 
COMPLEJIDAD, COHESIÓN Y AUTOGOBERNANCIA 
La creación de parques y zonas de estancia en las plazas Dolor Piero e Isabel Vila, junto 
a los jardines de Miquel Martí i Pol, además de la baja densidad de población de la zona, 
hacen que la celda quede satisfecha en cuanto a las actividades de proximidad. En 
cuanto a la complejidad, al igual que en la comparación de las alternativas, la 
involucración de un mayor número de agentes al urbanismo y a la vida del barrio 















0 1 1 1 0.75 
SQ P9 
0 0.99 1 1 0.75 












1 0.16 1 0.72 
SQ P9 
1 0 0.5 0.5 
Tabla. 5-120. Complejidad. 
 










0.75 0.72 0.74 
SQ P9 
0.75 0.5 0.63 
Tabla. 5-121. Complejidad, cohesión y autogobernanza. 
MOVILIDAD SOSTENIBLE 
Como ya se ha comentado en la evaluación de la movilidad sostenible de la comparación 
de alternativas, hay varios puntos que dependen de una buena gestión de los 
elementos, independientemente del urbanismo. Otros puntos que si dependen más 
directamente del urbanismo son el espacio para el peatón y la seguridad (puntos a favor 
de la supermanzana) y la red ciclista y el vehículo privado (en igualdad de puntuación o 
a favor de la situación del pasado). Cabe destacar que con la incorporación de la 
supermanazana desaparecieron dos carriles bicis (uno sentido mar-montaña y otro 
besós-llobregat) con un tránsito de ciclistas importante, frente a esto cabe destacar la 
falta de una red exclusiva para esta comunidad debido a que se permite su circulación 
por todo el ámbito, pero a una velocidad reducida, quitándole eficiencia a la bicicleta. 











0 1 1 0.67 
SQ P9 
0 0 1 0.33 
























0 1 1 1 0 0.6 
SQ P9 
0.10 1 1 1 0 0.62 
Tabla. 5-123. Red ciclista. 
 
 




Porcentaje de vías 
con carril bus 
Distancia media 
a parada de bus 
Resultado 
SM P9 
0 1 0.5 
SQ P9 
0 0 0 














0.37 0.28 0 0.33 
SQ P9 
1 1 1 1 












0 0.79 0.40 
SQ P9 
0.27 1 0.64 




paradas de taxi 
Distancia a 
paradas de taxi 
Resultado 
SM P9 
1 0 0.50 
SQ P9 
0.09 0 0.05 
Tabla. 5-127. Paradas de taxi. 






1 0.27 0.64 
SQ P9 
0 0 0 















0.67 0.60 0.50 0.33 
SQ P9 
0.33 0.62 0 1 






0.40 0.50 0.64 0.52 
0.64 0.05 0 0.38 
Tabla. 5-129. Movilidad sostenible. 
VERDE Y BIODIVERSIDAD 
Al igual que en el punto de complejidad, cohesión y autogobernanza, la zona verde en 
esta zona de la ciudad se ve en parte satisfecha gracias a los jardines y parques 
existentes y a la baja densidad de población, esto hace que el punto de microhábitats 
este bastante igualado. En este caso, los corredores verdes son el punto clave al 
conectar estos puntos con otros de la ciudad, el problema por el momento es que la red 
verde de la supermanzana muere en la supermanzana, desapareciendo la idea de red. 














0 1 1 0.67 
SQ P9 
0 0 0 0 
















0 1 1 1 0.75 
SQ P9 
0 1 1 0.41 0.60 




Microhábitat Corredor verde Resultado 
SM P9 
0.75 0.67 0.71 
SQ P9 
0.60 0 0.30 
Tabla. 5-132. Verde y biodiversidad. 
METABOLISMO AUTOSUFICIENTE 
Al igual que en movilidad, el punto de recogida de residuos es bastante dependiente de 
una buena gestión antes que del urbanismo. En este punto tenemos que fijarnos en 
consumo hídrico de la ciudad, donde, debido a la baja densidad, no se puede 
autoabastecer mediante aguas recicladas dejando un objetivo estratégico aún más 
tocado que en la comparación de alternativas. 




uso del agua 




0 0 0 
SQ P9 
0 0 0 












Distancia a puntos 
de recogida 
(orgánica y restos) 
Distancia a puntos de 
recogida (vidrio, 






1 0.37 0.36 0.87 
SQ P9 









0.87 0 0.44 
SQ P9 
0.52 0 0.26 
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RESULTADOS DE LOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 
En cuanto a los resultados finales, se observa que la situación antigua no es tan negativa 
como la Status Quo (0.37) debido a la baja densidad de población y la existencia de unos 
equipamientos insuficientes en el resto de ciudad. En cuanto a las supermanzana actual, 
flaquea en la movilidad y en el metabolismo por lo comentado anteriormente. La 
movilidad se puede mejorar con una buena gestión de los diferentes agentes y 
marcando un itinerario seguro y de calidad de cara a la bicicleta. El metabolismo es un 
punto a resolver en general en toda la ciudad incorporando nuevas ideas y medidas de 
cara a un futuro sostenible. 
Tabla. 5-136. Objetivos estratégicos y resultado general. 
 

























0.75 0.74 0.52 0.71 0.44 0.63 
SQ P9 
0.52 0.63 0.38 0.30 0.26 0.42 
Media 
0.64 0.67 0.45 0.51 0.35 0.53 
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5.3 PRINCIPIOS DE PACIFICACIÓN EN EL POBLENOU 
5.3.1 PLANTEAMIENTO 
La pacificación se debe plantear cuando:  
Planteamiento Cumple Observaciones 
Morfología de la vía 0 
La anchura de las vías del Eixample 
permite una segregación entre el peatón y 
el transporte rodado. 
Flujo de peatones 0 
No existe un gran flujo de peatones 
debido a la baja densidad de la zona. 
Solamente a la salida de la escuela de la 
LLacuna del Poblenou. 
Eje comercial 0 
La zona no se caracteriza por su actividad 
comercial, siendo parte de esta dedicada 
al vehículo privado. 
Zona peatonal 0 
Es un área peatonal aislada de la red. Se 
encuentra rodeada por la Diagonal, la 
Rambla del Poblenou y las avenidas Icaria, 
Bogatell y Meridiana.  
Tabla. 5-137. Principios de pacificación: Planteamiento. 
5.3.2 AGENTES EXISTENTES 
Una vez planteado se debe estudiar el efecto sobre los diferentes agentes existentes en 
la ciudad: 
Agentes existentes Cumple Observaciones 
Vehículos a motor 1 
Se evita la circulación del tránsito de paso 
a partir de bucles. De esta manera solo 
son usadas por los vecinos. 
Estacionamiento y carga y 
descarga 
1 
Tanto el estacionamiento como las áreas 
de carga y descarga se sitúan en el 
perímetro para evitar molestias a los 
ciudadanos. 
Transporte público 0.5 
Siendo un área peatonal no muy extensa, 
el bus la atraviesa por la calle Roc Boronat 
creando fricciones entre los diferentes 
modos. 
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Bicicleta 0 
No existe un área dedicada a este 
transporte, se le deja estar en un área 
compartida donde tanto la seguridad 
como el nivel de servicio se ven afectados. 
Tabla. 5-138. Principios de pacificación: Agentes existentes. 
5.3.3 PUNTOS BÁSICOS 
Puntos básicos del área peatonalizada son: 
Puntos básicos Cumple Observaciones 
Accesos 1 
Los accesos y salidas quedan claramente 
marcados tanto por la señalización vertical 
y horizontal, como por el uso de 
diferentes materiales. 
Señalización especificativa 0 
Solo se marca el acceso a la 
supermanzana, no se deja claro quién 
puede entrar o quien tiene prioridad. La 
velocidad se marca una vez dentro. 
Distinción de áreas 1 
El área peatonal queda claramente 
marcada tanto por la señalización 
horizontal (línea continua), la estética 
(dibujos en el suelo dedicado al peatón) y 
el mobiliario y verde urbano. 
Proceso participativo 0 
Constante queja en las redes sociales por 
la falta de información a los vecinos del 
área afectada. Los estudios iniciales 
situaban la supermanzana en otro 
espacio. 
Estudio de la evolución 1 
La instalación de sonómetros y 
aforamientos permitirán en el futuro 
saber la evolución de esta idea. 
Tabla. 5-139. Principios de pacificación: Puntos básicos. 
5.3.4 OTROS PUNTOS 
Otros puntos importantes son los relacionados con los tiempos a la hora de implantar 
una pacificación debido al coste y la adaptación de los ciudadanos: 
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Otros puntos Cumple Observaciones 
División del proyecto 1 
Se divide el proyecto en unas 500 
supermanzanas. Al actuar en forma de red 
e implantarse una por una este proceso 
tardará décadas por lo que algunos 
resultados que se buscan tardarán en 
aparecer. 
Priorización de una unidad 
respecto otra 
0 
El área escogida es de baja densidad tanto 
en población como en comercio por lo 





Reducción importante del desplazamiento 
sin aumento de este en el perímetro. 
Reposicionamiento de paradas y líneas de 
bus. 
Tabla. 5-140. Principios de pacificación: Otros puntos. 
5.3.5 EVALUCIÓN DE LOS PRINCIPIO DE PACIFICACIÓN 
Como se observa en la siguiente tabla, pocos principios cumple la supermanzana. Esto 
es debido sobre todo a un planteamiento en un área aún por consolidar, con gran parte 
de los solares por construir y con la existencia de otras zonas de la ciudad con la 
necesidad de una renovación de su urbanismo. También es necesario una mayor 
definición del proyecto ya que, aun siendo prueba piloto, la información existente sobre 
su futuro es bastante escasa y de poco detalle. 
Planteamiento Agentes existentes Puntos básicos Otros puntos Total 
0/4 2.5/4 3/5 1.5/3 7/16 
Tabla. 5-140. Principios de pacificación. 
 
  
Smart City Planning  Marcos Iñigo Parra Albares 
 106 
6. CONCLUSIONES  
Como se ha podido observar a lo largo del trabajo, y con todos los datos expuestos, 
puedo afirmar que la ciudad de Barcelona necesita con urgencia un cambio de visión en 
el concepto de ciudad. Solo de esta manera y mediante la pacificación del espacio 
público será posible afrontar los problemas, tanto sociales como ecológicos, que 
actualmente le ganan la partida. 
Administración, vecinos y demás entidades se comprometen cada vez más con este 
cambio de modelo aunque sin unas directrices claras a seguir, ya que se está actuando 
de una manera puntual y sin un proyecto adaptado a toda la ciudad. En este punto es 
donde aparece el concepto de supermanzanas, siendo la única idea con fuerza que 
intenta marcar un camino en las propuestas de pacificación. 
El modelo de supermanzana agrupa un conjunto de ideas con las que la mayoría de la 
población está de acuerdo y que darían respuesta a las necesidades actuales de 
Barcelona. El problema es que los proyectos urbanísticos se demoran mucho en el 
tiempo (3 supermanzanas aplicadas en 20 años) y que este modelo se ejecuta de tal 
manera (celda a celda) que tardará varias décadas en llegar a implantarse en toda la 
ciudad, alargando de así los problemas aún más. Por ello, en mi opinión, este modelo 
como objetivo final es correcto (a parte de algunas mejoras como la red ciclista o la 
integración de un metabolismo más sostenible) pero que sus pasos intermedios 
deberían ser a partir de ejes cívicos conectando la ciudad con aquellas zonas ya 
pacificadas. 
En cuanto a la supermanzana del Poblenou, tanto por su densidad poblacional y de 
equipamientos, como la baja circulación de coches por el barrio, considero que es una 
de las zonas con menos prioridad para la implantación de esta renovación. Además que 
el proceso participativo, punto importante en todo proyecto urbanístico actual, deja 
mucho que desear. Esto ha provocado un gran número de críticas negativas que 
seguramente retrasen aún más la implantación de este modelo. 
Para concluir y como frase resolutiva, las supermanzanas es un paso para un futuro 
mejor de la ciudad, pero creo que el camino hasta ellas debe hacerse en forma de red y 
no como hasta ahora con proyectos puntuales y aislados. 
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